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1. KAPITEL. 



DIE HISTOKlöCHE ENTWICKELLNG DEH 
UNGARISCHEN SCHIFFAHRT. 

l^^^iB Geschichte der ungarischen Schlfihhrt reicht bis zu den 
t Urao^gen der staatlichen Begrfindnng Ungarns surUck. 
%mSSS Dieses an grösseren FlUssen reiche Land wies natürlicher- 
weise die an den Ufern Wohnenden auf den Wasserverkehr an^ und 
wenn sich in den »M steii Anfängen diee^e Schiffahrt auch nur auf die 
FlussUberfuhr beschiiiukte. so ist es doch unzweifelhaft, dass IjcsondtM ci 
auf der Donau — auf welcher schon die Römer eine iehhutte 
Kriegsä- und Transport-Öchitlahrt betrieben — die 8ciiillalirt schon 
in den ältesten Zeiten heimisch war. 

Die Konsolidniuig des ungarischen Staates brachte alsbald im 
Znsammenhange mit der Schiffahrt die Feststellung gewisser Rechts^ 
Verhältnisse und Privilegien mit sieb, wovon einige noch erhaltene 
Donationsbriefe Zeugniss ablegen. 

Eine aus dem Jahre 1118 stammende Uikuiide z. H., in welcher 
die I'ester Ueberfuhr zusammen mit der Kerej)eser rclxrtuhr 
erwähnt wird, legt schon Zeugniss für jenen regen Handel al), 
welcher schon damals über die Donau und auf derselben auf- und 
abwärts mit Wein, Salz und mit Lelwnsmitteln betriben werden. 

1 
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Unter Könitz; Andreas II. war Pest schon eine namhaft«' Haiulels- 
Htadt, in (ierfiii Hafen eine ^anze Menge der einerseits gegen Wien 
mit Wein, Getreide und Salz, auderseitjä von Wien ludustrieartikel 
beförderade Hotnchiffe zuaammenkamen. Zur Zeit König Beb IV. 
nennt Rogeriiu Pest eine grosee und reiche Btadt, welche als 
Portus Danubii^ auch mit Festung^befestigongen Yenehen war. 
Nach den Verheernngeu der Turtaren erneuerte der in das Land 
lurücligekehrte Köni^ im Jahre 1241 für die 8tadt Pe.st den ver- 
loren geganpvnen Pri\ ilei^iiiiiiHbnCf und ordn^tf» untor Anderem an, 
dass die Stadt Pest auf ik'i- Donau das W:iaien-Stellreclit besitzen 
soll, welches später auch die Städte Konuiroiii, Ksztert^oin und Poz8ony 
erhielten. Im 8inne dieser königlichen Donation waren die genamiten 
Städte berechtigt, von den auf der Donau fahrenden Schiffen, auch 
wenn sie nicht landeten, eine gewisse Gebühr einzuheben. 

Die Pester Schiffer bildeten^ infolge des grossen Handels- 
verkehres, welcher auf der Donau, bes^oiideis zwischen den beiden 
T'fevn derselben bestand, eine bedeutende Korporation und sie 
hatten aucli einen besonderen Richter. 

Uebrigens war schon im XII. Jahrhundert die Transito- 
Schiflahrt auf der Donau beacbtenswerth. Die Stadt Rei;ensl>iir^ 
besass uÜmlieb ächon im Xli. Jaiuhundert eine mächtige Donau- 
FlottCf welche die Industrieartikel des Westens nach dem Schwanen 
Meere, in das türkische Reich und nach den KOstengegenden Klein- 
Asiens befördei-te. Sinter, zur Zeit der Kreuzittge ruderte ein Theil 
der Heere auf der Donau nach dem Schwarzen Meere und Friedrich I. 
transportirte Lebensmittel mit schweren breiten Ruder- und Segel- 
sehiffen Donau abwärts; im Jahre aber irinjr aiteh ein in Wien 
erbautes Schiff mit Wiener Waaren u;an/. bis nach der Türkei, was 
anno dazumal kein alltägliches I nternehmen war. 

Die zu Ende des Xi\'. Jahrhuudertes beginnenden Kämpfe 
um den Besitz Bosniens, sowie das Vordringen der TUrken machten 
den Donaaverkehr vollkommen unsicher. Die türkische Invasion 
und die aus derselben entstandene türkische Unterjochung lahmte 
auf lange Zeit — wenn sie auch dieselbe nicht vollkommen ein- 

> Daioalt» war L'vst mit cinom gFu«.H«>n Umt>eu (Kanäle) umgobmi, und uu( 
diesem beftind sieh die sogenwinte Kerepeser Ueberftahr (mngnuin fomatiiin, qnod 
dronit villam F<>sttoiiseni), dieser Graben i.st »ih-Ii auf der dorn XVIII. Jnhr- 

hundorfr» nriu'oluiriiren Karte zu is<'hi'ii, nl« oiner dor ansehnlichen Knniilf dpr 
j)ona», \v»>lctKT »ii;h im lvak(».'>grab«u von dfin Waizuer Uamiue bis jum MüUucr- 
telehe, den Jetxigen Lagerbaiisem, hinzog. 
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stellte - die ungarische Haiidelsschiftiihrt mid besonders die Donau 
und die Szäva, aber auch bis naeh Szolnok die Tisza gelangten 
unter die Herrschaft der türkischen Galeeren und Kriegskähnc, 
nach deren Muster auch die Ungarn Kiiegsgaleeren erbauten und 
die an der Donau, Tieza und Szäva gelegenen Festungen waren 
hSufig genug Zeugen der verheerenden Kämpfe dieser KriegeschUre.^ 
Im XVL und XVII. Jahrhundert gelai^ die Schiffahrt mehr 
im Binnenverkehre zur Gt^tung und zwar hauptsächlich bei dem 
Transporte des Märamaroser und Siebenbürger Salzas, ferner bei 
dem Getreide- und Weintransporte. Neben diesem zeisit sich nur 
noch mit den benachbarten westlichen Staaten einiger Handels- 




TQrkiaobe Krio^s-Galfi-n' aus dem XV toti Jahrbuoderi 

(Aus der 8«mml buk do« VerfMM>rs.) 



verkehr, allein die Transite- und Export-Schiffahrt ruhte beinahe 
ganz. Die im Interesse des Handelsverkehres mit dem türkischen 
Keiehe getroffenen Verfüü:nniren wirkten zwar auch auf die leb- 
haftere Gestaltung des iSchitt'ahrts- Verkehres ein, aliein sie blieben 

* Der am 14. Oktober löüii vuu don Hueruii de» Erzherzugs Max uud du8 
«febenbOrgiwlMii Fanten 8i«ginaiid B^hory M Kereastes (Komltal Bonod) 

gBBPhln^oiip ttirkis< IiP Sultan Mohoiiiod III. Hllphtete in di« Swilnokcr IV'.^tiin? und 
nachdf'iii or dort niis^rpniht hatte, bpirab or sich mit seinen Reiiieitern, Freunden 
und (ieueniien zu Schiff uud lies-s »ich bis nucli Titel rudern, von wo er ebenfalls 
SO Schute noch Belgrad ging. 
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ohne jeden grösseren Krtolg. Dot h flic J'torte wml der Kai.ser-Könipr 
Hch!os>if'n Anfanfjs Mai l»ll<) in W ien tiinen V^Ttniir ah. in welchem 
Bie sii li i;e«;enseiti{j auf ihrem (iebiete die Hamlt l-^fit ilu*it zusieher- 
ten und zu den Fol^jen diedesä Vertrages gehört auch der vom 
25. November 1616 datirte türkische Semd oder Handels-Privilegiums- 
Urkunde, ferner der Ferumti des Sultans Tom Dezember 1616 und die 
vom 4. Juli 1617 datirte Zusieherungs-Urkunde. Alle drei Urkunden 
betonen di^ Freiheit der gegenseitifien Handelsbeziehungen. 

Der Verfall der TiirkenheiTschaft und die wirthschaftliche Ent- 
wicklung des Landes bracht^^n es mit sicli. da?« der vaterländische 
Handf'l und mit diesem der Sehiffahrt8-\"erkehr stets grösf^ere 
Diniünsiüu» II annahmen. Und zu Knde de» XVII. Jahrhunderten 
beginnt schon der Donaustrom auch fiir den Transito-Handel 
ein namhafter Faktor zu werden. Im Jahre 1671 wurde eine 
«Levantinische Handels-Compagnie» gef^ndet, welche deutsche 
Fabrikate und ungarische Produkte nach dem Orient beförderte. 

In dieser Zeit besinnt auch auf der Tisza di<' Schiffahrt und zwar 
von unten trair/ Iiis nacli Ssceued, welches sich zu ei!i»'?ii Knoten- 
punkte des Hamifls der siirllicht'ii (Jcizciid entwickelt; ebens(v 
beginnt (fie SclulVahit aut der Szava his nach Sziszek, ja hie und 
da auch auf der Kulpa bis nach Kärulyväros, von wo aus sich der 
Verkehr nach den HafenpliitKen des ungarischen Littoi-ales und nach 
Trieat richtete. Dieser Verkehr wurde auch durch den mit dem 
türkischen Sultan im Jahre 1699 zu Karlovicz geschlossenen Frie* 
densvertrage gefördert, in wtdchem bedungen wurcie. dass auf den 
zwischen den gemeins-unen Ufern fliessenden l'tii^f^eti : Tisza. Maros, 
bzava und Bossutli der Verkehr frei und ungehindert sein soll. 

Iii dem Ünliinen jener urussartijreii Thätigkeit, welche später 
König Karl III. (als Kaiser der VI.) behufs Schafrungund Entwickelung 
des Handelsverkehres des Landes begann, erhielt auch die SchifT- 
fahrt eine entsprechende Rolle. Es bezeugt dies der Umstand, das» 
schon im Jahre 1714 Moiszin Vrosede-" verschiedene Waaren im 
Werthe von 20,000 fl. Donauabwärts verfrachtete. 

Die regelmässige, systeniatiseh betriebene Sehittahrt becrann 
a>T('r erst, als A'v- Si»'u.' des Prinzen Fui:«'ii vt>n Savoyeii. Ungarn 
von der Tiirkeiiherrseiiiitr befreit batfen, und Kiinig Karl III. am 
27. Juli 1718 mit der hohen l'turte den i'assaroviczer HaudeLs- und 
ScfaiffTahrtsvertrug abgeschlossen hatte, in welchem ausgesprochen 
wurde, dar^a der Handel, respektive die Schiffahrt auf der Donau für 
die Unterthauen beider Parteien gleicbniässig frei sein soll. 
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Die dergestalt durch einen nationalen Vertrag gesicherte 

Freiheit der Donau-Hehiffahrt. vfieint mit dem wirthseluiltlichen 
AufschwnnjTP des vom Türkenjoche befreiten Landes, legten den 
Grundstein zu dem sieh alsbald entwickelten lebhalT^-in SrhifTsver- 
kehre, welcher sich nunmehr nicht nur aiit die Donau, »ouderii auch 
auf die Flüsse Tisza, Maros und Szuva erstreckte. 

Der ungarische SchiiTahrtä-Verkebr hatte damals zwei Haupt- 
richtungen. Die eine von der Tiaza und Maros über die Donau und 
Szäva dem Meere zu, die zweite auf der Donau nach Pest, Györ 
und Wien. Fines der giiissten Artüiel des Schiffahrts-Verkehres war 
das Salz. Das Märamaroser Salz wurde auf Flössen und auf 
ei2:ens zu diesem Zwecke erbauten Zillen theils bis Tokaj, tlieils bis 
S/cei;tMl transportirt. wo.-ellist sich grosse aerarische Sidziimter 
betaudeii und von wo aus» das »Salz mit Wagen nach Pest und nach 
den anderen Gegenden des Landes befordert wurde. Das sieben- 
btirgische Salz wurde auf der Maros nach Szeged transportirt, 
woselbst ein Theil einmagazinirt und später mit Fuhrleuten weiter 
transportirt wurde, während der andere Theil zu Schiff nach der 
Donau gebracht und von dort auf der Sz&va nacli Slavonien und 
den unteren transdanubischen Gegenden, sowie über Pest nach Gy6r 
verfrachtet wurde. 

Die Giliigkeit des mit der Plorte im flahre 1718 abgeschlos- 
seneu Passaroviczer X'ertrages wui"de zwar durch den Belgrader 
Frieden vom Jahre 1738 erneuert, allein die ungarischen und 6ster^ 
reichischen Unteithanen mussten dennoch bezüglich der Donau- 
Schiffahrt mit vielen Schwietigikeiten kämpfen. Diese Schwierig- 
keiten wurden noch durch jenes Recht mehrerer am Flusslaufe 
gelegener Städte erhöht, laut welchem sie für die auf den Schiffen 
ti'ansportirten Waaren Zoll erheben konnten, bi.>^ rlcrG.-.\. XVIl: 1751 
daa Einheben dieser Zölle bei Strafe von t'M) Duktitrn verbot. 

Trotz der vielen Hindernis.sc und Scliwierigkeiten trafen sich 
dennoch unternehmungslustige Ivuutleute, welche es mit dem Tmns- 
porte zu Schiffe versuchten. 

So führ im Jahre 1768 der Wiener Kaufmann Kleemann mit 
einem Rnder-Holzschiffe. auf welchem er Österreichische Industrie- 
artikel und ungarische Hoh])rodukte transiiortirte, von Wien bis an 
das Schwarze Meer hinab, nnd in feiner Beschreibung dieser Heise 
verewigte er auch bildlich all die K;ini}>fc und (Vfahreii, welche 
sein Schilt' bei den Felsenriffen nnd Katarakten ({>■< ei.vernen Theres 
zu bestehen hatte. Ebeutuiis zu dieser Zeit l>egann aucii die syste- 
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matische Schiffahrt auf dem Phittensee. Der Eigenthiimer der Keszt- 
helyer Domaine, Graf Festetieh, liess nämlich im Jahre 1760 von 
holländischen Schiff^bauern ein grosses Segelschiff erbauen, auf 
welchem Raum für 12 beladene Wagen war, und welches besondei-s für 
den Salztransport benützt wurde. Dieses Sciiiff war ganz nach dem 
Muster der See-Segelschiffe erbaut, und war sowohl vorne am Hack- 
borde, als hinten am Bug sogar mit Kanonen versehen. ^ 




Die üebiTlHhrt KlivmHDn's mit »oint'm Scliiffo über ilou Katarakten di's l<jis«irDt>n Tlioros. 



Kaiser Josef II. dehnt seine Aufmerksamkeit bei seiner auf die 
wirthschaftliche Eutwickelung des Landes gerichteten Arbeit auch 
auf die Eutwickelung der Schiffahrt aus. Seine Lieblingsidee war 
die Schiffahrt an der unteren Donau und auf dem Schwarzen 
Meere, und behufs Förderung derselben versprach er Begünstigungen 
uad stellte jenen Privilegien in Aussicht, welche diese Schiffahrt 

« Nach der im onählendon Tlieile des: oAusfUiirlirlif und noii erläuterte 
UDKarische Sprat'likimat von Micliaei Adami, i7<j3» ontlmltenen Hoschreibuniur. 
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unternehmen wollen. Auf seinen Antrieb beförderte das den Handel' 
in Wien und in Konatanlanopel betreibende Handiungahaus Willes- 
hoven versuchsweise im Jahre 1782 österreichische Industrieartikel 

und ungarische Produkte auf der Donau nach dem schwarzen Meere. 
Dtn- seliöiie Et'fol«^ dieses Versuches ermunterte auch andere zu 
ähnlichen Unter nehmungen. Nameiitlicli bf-förderten die Haiulluiigs- 
häuser Britjeiity und de la Zia eb(?iitalls zu Sclütte ungarische 
Pi*odukte und deutsche Industrieartikel hinunter. 

Die sich dem Handel nach der unteren Donau entgegenge* 
stellton grossen Hindernisse verlegten jedoch gar bald der Donau- 
Transito^hiffahrt den Weg. Jene Begünstigungen nämlich, welche 
die Passarovicser und Belgrader Friedensdokumente den österreichi* 
.sehen und ungarischen Unterthanen zusicbertoi, wurden von den 
türkischen Behörden auf verschiedene Art ausgespielt, Unter dem 
Vorwande, dass die DonauschiftV für den ferneren Transport 
besonders auf dem Meere, ungeeignet sind, ei lauhte man denpelljcu 
nicht weiter als nach Widdin und Kustschuk zu fahren, wodurch 
die nach den Hafenpläteen des iSchwarzen Meeres bestimmten 
Waaren auf tfirkische SchiiTe umgeladen werden mnsston. Dies 
hatte aber ausser den Umladekosten noch zur Folget dass unsere 
Kaufleute ganz und gar den Erpressungen und Vexationen der 
türiiischen Schiffer un<i Zollbeamten überliefert waren, was zur 
traurigen Folge hatte, dass dei' Donauhandel franz in den Händen 
der Türken verblieb, wnduicii die Donau-Schiffahrt gänzlich auf den 
Innenverkehr besehriinki wurde. 

Jo:ief U., von dem Bestreben geleilet, all diese Hindernisse hiu- 
wegittiäumen, schloss am 24. Feber 1784 unter dem Namen 
«Sined» mit der tilrkischen Regierung einen neuen Handelsvertrag 
ab, welcher in acht Aiükeln eine Nachtragserlauterung xu den 
Passaroviczer und Belgrader Verträgen gab, und diese aufs Neue 
bekräftigte. 

Und hiemit war dir freie SchifTahrt auf der Donau, sowie auf 
dem Schwarzen Meere auch für die ungarisjclien Unterthanen gesichert. 

Die Aufsicht über die Donau-Schiffahrt w urde den in der Moldau 
und Wallaehei (Havas-AltÖld) errichteten Agentuieu anvertraut. 

Nachdem Josef IL dergestalt die Freiheit des Sehiffiihrts* 
Verkehres gesichert hatte, bestrebte er sich durch verschiedene 
Begünstigungen Unternehmer für die Donauschiffahrt anzneifeni. 
Zu diesem Zwecke stellte er Privilegien, ja sogar Belohnungen in 
Aussicht, femer ordnete er an, dass von allen Waai-en, welche aus 
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Ungarn oder auB den (leiitscheii I^rovinten auf der Donau in das 

russische oder türki.sclie Reich befördert werden, nur (o<ler 
25 kr. pr. Zentner) Zoll eingehoben und Jedf ;indere Km- und Am- 
fuhrs (Jehühr nachffesphen wenle : während er für dif von vater- 
liinflisihen UMterthaiien iuif der Donau au.s dem ru.Siiischen oder 
türki.Ncheu Keielie nacii den deutschen Erblaudeu tiautsportirteu 
Waaren in Ungarn den TransitoxoU gjinzUch aufbob, und wenn dieae 
Waaren von Wien nach dem Auslände befUrderl wurden, so musate 
der TransitozoU nur einmal bezahlt werden. Ausserdem publizirte 
der Kaiser, da.ss er eine oder mehrere solche (Jeseilschaften, welche 
die Donausi hitTiihrt betreiben und zu diesem Zwecke an der Doniui 
Aüentiireti cn ii'hteii wollen, auf jed.< mir mö?liehe Art zu toi-dern 
geneigt sei. Suiuer besonderen Unter.stiitzunjr vt rsieherte der Kaiser 
ein derartige?» Unteruehmeu, welches von \\ leii bis Cialatz auf der 
Donau regelm:is.sige BilschifF-Fabrten erhalten wollte. FQr ein der> 
artiges Unternehmen stellte er auch ein aussebliesdiches Privilegium 
in Aussicht, laut welchem dasselbe die auf fremden Schiffen nach 
de4i türkischen oder russischen Provinzen zu transporttrenden Waaren 
bis zur Donaumündung ausschliesslich maiiii)uliren konnte. Inlän- 
dischem Schittseigenthiimern stünde es auch fernerhin frei, gegen 
einen von den kompetenten Behörden zu lö^'i-nden l'nss inländische 
Waareii zu befördern, dene ulier. welche ihre W aareii auf ihren eigenen 
Schiffen befördern, mussten zur Erlangung des l\itcutes den Namen 
des Schiffes, des Schiffsmeistets oder Agenten, sowie die Anzahl 
der Schiffsknechte und Passa^ere einmeiden. 

Trotz all dieser B^nstigungen und Versprechen wollte 
indessen die Schiffahrt keinen rechten Aufschwung nehmen. Die 
Handeli^welt stand noch immer unter dem drückenden Einflüsse 
der ungUusligfü N'erhiilriiissi' und Kestdtate aus der Zeit \nr i]vm 
Sined, und getraute sicli nicht in ein mit solch unsicherem iiisiko 
verbundenes Unternehmen einzulassen. 

Dennoch fand sich ein Unternehmer, u. z. der K«ifhiann 
Valentin GoUner aus Karolyvaros, welcher Uber die ungarische 
Meeresküste mit dem Auslande Handel trieb, und der nun auch 
auf der Donau sein (ilück versuchen wollte. Im Januar 1785 ver- 
sendete <>r Zirkulare, in welchen » r dem Publikum anzeigte, dass 
er mit einem seinen nach dem Mu-:;tri- d- r Seeschiffe gebauteTi Schiffe 
donauabwiirts bis an das Seiiwur/it^ .Meer zu reisen gedenke, und 
sich eri)ütig mache, zu massigen Frachten allerlei Waaren nach 
Konstantiuopel und Chersoneus zu lietürdern. 
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Aber die Handelswelt und das Pablikum hatten zur Donau- 

Sehiflfahrt kein ^'ertrauen. und Gollners Aufruf verhallte beinahe 
ganz ohne Kesultnt. Zur gehörigen Rcladiing seines Sehiffes benö- 
thicttv er 10f>0 Zentner Kracbf ttti ! ei- hraehte kaum einige 
huiitiert Zentner zujianimen ! Jeder ahiite (telahr und Niemand wollte 
sich an dem Unternehmen betheiligen. Allein dieseä Misstrauen 
schreckte GoUner nicht von seinem Unternehmen ab. Er hatte sich 
vorgenommen, der Donan-Schiffohrt Bahn zu brechen iind die Welt 
von dem Nutzen derselben zu überzeugen. Er belud auch seine 
beiden Schiffe mit Banaler Weizen und am 30. Juni 1786 machte 
er dch von Zimony aus auf den Weg. Doch das Schicksal gestattete 
es nicht, dass er das Publikum von der L(^lienr;f:ihi2;kt»it soines 
Unternehmens überzeug-«' Finos' spjner Schiffe <;el:ingte wohl glück- 
lich in das Schwarze Meei liiiiuus und er verkuulte auf der insel 
Sein seinen Weizen mit grossem Nutzen, allein sein zweites Schiff 
versank bei Orsova. Freilich verursachte keine Felsklippe der Donau 
den Schiffbruch, sondern ein türkiseber Grenzoffizier. Wie nämlich 
aus dem Berichte der zu diesem Zwecke im Jahre 1787 entsendeten 
königl. Kommission ersichtlich ist, versenkte der Schlfbpilot das 
Schiff ;iuf Rt'fehl des Z^^up:lneker türkischen Zolldirektors, weil dieser 
einestheils mit schielen Blicken den Hf'irinn des unc;nri sehen Han- 
dels bpc:leitete und dies-eii ini Keime zu ersticken liest rebt w;ir. 
und weil er andererseits glaubte, dass das Schiff ileti Küssen Krieps- 
munitiou zuführe. Die Aufkliirung kaui jedoch zu spät, denn das 
Publikum verlor auch das bischeu Verti'aueu, mit welchem es das 
Unternehmen ünterstützt hatte. 

Wenn auch diese Erfolglosigkeit mindestens für eine Zeit lang 
die Kaufleute von dem Schiffahits-Unternehmen abgesehreckt hatte, 
so hört doch das Interesse für dasselbe nicht auf, ja die auf die 
Erleichtenins: fier ScliitT'ahit alizielenden Bestrebimt»eii befjannen 
sogar sich stets mehr TeiTain zu erol)ern. Das schwierige SchiepjuMi 
der Scliiffe lenkte das liiTerfsse auf die Konstruktion derartiger 
künstlicher Mittel und \ orriclitungen. welche das mit so vieler 
Plack«rei verbundene Sclileppeu mit Pferden überflüssig machen 
sollten. Dies strebte auch Graf Theodor Batthy:iny an, welcher im 
Jahre 1790 ein Privilegium auf ein von ihm erfundenes Schiff erhielt, 
welches auch gegen den Strom fahren konnte. Am 17. September 
1797 machte i r auch auf der Donau bei Wien einen Versuch mit 
den von ihm konstruirten Schiffen, welche er «Bucintoron nannte, 
uud iiach ztiitgeuoäsiächen Berichten sollen diese Versuche glänzend 
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gelungen sein. Diese Schiffe wurden in versehiedenen Grössen 
verf^igti aber wir besitzen \v(m1( r Uber die Konstruktion, noch 

über das spätere Schicksal derweil >en Duteu, und jenes zeit- 
genössische Bild, welches wir hier in verkleinerter Kopie folgen 
lassen, gibt nur einigen Aufsclüuss über die äussere Form des 
Schiffest 

Der grossartige Plan Josef IL, durch welchem er die Donau- 
SchilDihrt in organischem Zusammenhange mit der SchilÜAhrt auf dem 
Bchwanten Meere su bringen und hiedurch eine systematische Handels- 
verbindung Ungarns respektive des Österreichischen Reiches mit 
den Hafenplätzen der untere Donau und des Schwarzen Meeres 
zu Stande bringen wollte, gelang zwar nicht, allein der wirth.schatt- 
üche Aufscluvun,!^ des von dem Drucke der Türkenherrschaft 
befreiten Landeu zot; sozusagen wie von selbst die Hntwickelung 
der zum Massentranspurte allein geeigueteu Scliilfahrt nach sich. 
Nicht nur die Donau, sondern auch die Tissa und Ss&va beTülkerlen 
sich nach und nach mit einer stets annehmenden Menge, jetzt schon 
eine Tragfähigkeit von 5—6000 Zentner besitsenden Holxaeblffen; 
und Saeged, Sziszek, Kärolyvfirn?, Pest, Györ und Komarom gestalten 
sich 7A\ wichtitjen Schiffahrts Kmiiorien. Im September 1794 konsti- 
tuifte sich auf Grund einer königlichen Kons^es.si uns- Urkunde die 
königl. priv. ungarische SchifTahrts-Gesellschatt, wckhe ^ich einer- 
seits die Herstellung des Franzenskanales zur Aufgabe stellte, welcher 
berufen war, den Produkten der unteren Theissgegend und der 
Bteska einen näheren Weg über die SsAva nach dem Meere, sowie 
nach Pest und Wien zu bahnen, andererseits aber durch Schiffbar- 
machung der Kulpa dem sich nach der Adria richtendem Verkehre 
den Weg zu ebnen. Der Fnmzenskanal war auch bald hergestellt 
und wurde im Jahre 1802 dem Verkehif (ibergeben, auch auf die 
Kulparegulirung wurde eine halbf Million (iulden Vf>rausp;al)t. jedoch 
ohne Erfolg. Ausserdem baute die Gesellischatt die vou Käioly vuros 
nach Fiume führende Louisen-Strasse, welche als die festländische 
Fortsetzung der sieh bis Käroiyväros erstreckenden Wasseistrasse 
erbaut» so das Innere des Landes mit dem ungarischen Littorale 
verbindet 

1 tiraf Theudur Battliy&ny wurde am U». uktobor 172U gul.H>i\>n unü ätitrb 
im Jalm 1819. Br tteffwate sich mit MaadiineDtwn, Meebanlk, WasseireguUrangs- 

00(1 SehilTahrt8-Piänen. DIo Hosehreibuni? seiner Duuaufahrt, sowie sein«» Pliino 
zur R< {illTimrmnchuni^ der Drüvn, Szäva nod Kulpa b^Ddeo sich als Manuskripte ia 
ümf AlexaudtT Appunyi'ä .\ii liiv. 
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Diese (leselijschaft leistete viel für die Förderung des Sehiff- 
fnlirt:^ ^'tMkehre8. Und schon in den letzten Dezennien d» s vorigen 
JaliHiundertes, aber besonders zu Anfang dieses «Jahrhunderlea 
begegnen wir einer sehr lebhaften StliilViUirt nicht nur auf der 
Donau, sondern aucii aut den Flüssen Tisza, Maros und Szava, 
sowie auf dem Bega- und Fransenskanale. Auf der TiBsa und 
auf der Maros spielte besonders das ärarische Salz eine grosse 
Rolle, welches auf der Ersteren von Häraniaros, auf der Letzteren 
aber aus Siebenbürgen kam. Das auf der Tisza herahgelcommoie 
Salz \\un\v in Szninok auf Wagen geladen und so nach Pest ver- 
frachtet. Ein Theil des auf der Maros aus Sir'benbürjrfii h('ral)ge- 
langten Salzes wurde z\\;vr ebentalls j>er Achse weiter betordert 
doch der grösste Theil desselben ging mit Schirt nach Sziszek und 
auf der Szäva sogar noch weiter und von dort wurde es theils nach 
denkroaüsch-slayonischen Gegenden, theils nach den österreichischen 
Provinzen befördert Ein Theil des nach Pest gebrachten Steinsabses 
nahm auf der Donau seinen Weg nach Györ und nach Wien, der 
andere Theil desselben wurde nach den transdanubischen und nord- 
westlichen (Jegenden transportirt. Hine grosse Rolle si)ielte ferner 
im Sciiittahrts-Verkehre in erster Linie der Weizen, welcher zum 
grössten Theile ans dem Hanate und aus der Häcska, von den 
Tisza- und Donau-degcuden, sowie aus den Komitaten Szerem und 
Veröcze stammte und theils nach dem Littorale, nach Krain und 
dem lombardisch'Venezianischem Königreiche transportirt wurde, 
theils aber nach Györ und nach Wien, von wo derselbe weiter nach 
den westlichen Märkten gebracht wurde. Ausserdem wurden auf 
den Schiffen auch tindere (ietreidearten und Taljak nach dem 
Anshiude ausgeführt. Nach dem Jahre IS09 sank jedoch dieser 
Kxport in Folije des eingehobenen Zolles von 12 f1. .''0 Icc für 
jeden Zentner auf den zeiuiteu Theil herab. Hanf wurde aus der 
Bacska aus der Gegend von Apatin und Hödzsalc befordert, 
7—10,000 Zentner Weih kam aus den Tisza- und Donaugegenden. 
Gegen Sziszek zu waren die Hauptplätze : der Donau entlang Pest^ 
Tolna, Haju. Ujvidek, Pancsova ; der Tisza entlang : Szeged, Uj-Becse, 
Perlasz, der Szäva entlang ; Mitrovicza. Brod, deszenoväcz. 

Aneli dem SehifTahrts-Verkehre war Sze^ed (>in bodentf^nder 
MiUelpunkt. denn e- ivaiiini dort die von der otteren Tisza und von 
der Maros herabktjninienileu Schiffe zusammen, ein Theil der 
Ladungen dieser Schiffe wurde den Fuhrwerkern der öffentlichen 
Strassen zur Weiterbeförderung übergeijen, während der andere 



Digitized by Gopgle 



IS 

Theil auf SchifTen ttben den Franzenakanal nach Sziszek oder nach 
Pest weiter trunsportirt wurde. Und wie gross hier schon zu Beginn 
diese.« Jahrhiuidr'rtes der ^^ehiflFahrt8- Verkehr war, kann aus dem 
ümst:inde ersehen werden, dass z. R im Jahre 1804- aus Sieben- 
bürgen 305, aus Aia<l 20'.i Schiffe mit zusammen 288.177 Zentner 
Fracht nach özeged kamen. Auf diesen Schiften muaste für einen 
Steinsalzbloek yon 35 Pfunden von Karolyfehörvär bis Bzeged 
23 kr. Fracht besablt werden. Ebenfalls im Jahre 1804 wurden 
dureh den Ffanxenskanal zusammen 513,339 Zentner Getreide 
befördert, während aus Temesvar und seiner Gegend auf der Bega 
beinahe ebensoviel forttraneportirt wurde. An der Donau war der 
bedeutendste Handels-.Mittelpunkt die Stfidt Gynr. Hier konzentrirte 
sich der iiuch dein Westfen geriehtete (ietreidetiansjioft. und Györ 
war auch gleichzeitig der Hau|»tmarkt des Export- Ciutreidehandels. 
In dieser Beziehung diiingte Gyoi- selbst die Hauptstadt des Landes 
in den Hinter^nd, welche eher fUr die aus dem Westen kom- 
menden Waaren, also fUr den Importhandel ein Hauptemporium 
bildete. 

Für die Entwickelung des Schiffahrts -Verkehres war die 
hauptsächlich über Initiative Sigmund Csepi's im Jahre 1807 gegrün- 
dete Schiffss("haden-Versicherunp,s-(IeseIlsch;ift von sehr günstiger 
Wirkung. Diesell)e errichtete Atientnren in Pest, Mo<?ony. Hnja, 
Monosturszei; nnd Türük-Bec.>e, und iiltenialun aneh mit ihren eigenen 
Schiffen Vertiachtungen auf der Donau durch das giinze Land. 

Zur Abwickehuig des SchilSihrtB-VeriEehres dienten Fichten- 
undEichenholzschifTe von sehr verschiedenartiger Gestalt und Grösse. 
Beinahe jede Flussgegend hatte sozus^n ihreeigene spezielle Schiffs- 
type, welcher wir auch jetzt noch häufig auf unseren Gewässern 
begegnen. Auf der Tisza, Donau un(! Szäva verkehrtfMi ^edeekte 
Eichensehiffe von einer Ladi^fähiffkeit von i-'OOü bis Metzen 
Getreide (d. h. einer Tragfähiukeir von liSOO Iiis 7()i)() Zentner). Die 
gnissten dieser Fahrzeuge hatten eine Länge von 42- 5-7 Meter, 
eine Breite von 6— ü 5 Meter und eine Tauchung von 1-5—2 Meter. 
Die Konstruktion derselben war eine sehr verschiedenartige, denn 
es gab Schiffe von 4000 Motzen Ladefähigkeit mit einer Länge von 
47 Meter, einer Breite von d Meter und einer Tauchung von 
1*2 Meter. Diese schlankeren Schiffe mit geringem Tiefgange wur- 
den auch Schnellsegler beiutnnt. .Aussei diesen gab es noch eine 
grosse MeniTP von verschiedenartig koiistiuirtfn. «gedeckten und 
ungedeckten Schiffen, unter welchen in gro.sser Auzald die in. 
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Baieni veitertigten, sogenannten Trnunor vertreten waren, ferner 
Kehlheimer und Tiroler Zillen. Salzsehiffe u. s, vv. Letztere 
•waren nur für eine einzige Thalthhrt angefeitifffc wnd winden 
bei der Ankunft an ihrem Bestiuiniungjioite auseiuaudergeuom- 
men, worauf das Hols verwerthet wurde. Auf der Ss&va verkehr- 
ten oberhalb Szissek besonders konstrairte Smva-Scliiffe (sogen. 
Tombassen), ebenso auf der Kulpa. Bs waren dies ungedeckte 
SchiflFe, ca. 47 m. lang, 5 m. breit und mit einer Tauchung von 
0 7.5 0 95 m.. wek'lie 7 bis 800 Zentner tragen konnten. In diese 
Schiff'" jf loch musste das Getreide in Fässern verladen werden, 
weil das Wasser der Szäva obei halh Sziszck's von sehr raBchem 
Laufe und Gefälle war, die Menschen daher auf gedeckten Schiffen 
nur schwer hätten manipuliren köimen, während sie auf den Fässern 
sehr gut umhergehen konnten und auch im Falle eines Unglückes 
mindestens ein TheÜ der in Fässern verladenen Waare gerettet 
werden konnte. Diese Schiffe wurden im Neustadtler Bezirke in 
Krain aus Fichtenholz verfertigt. 

Das Salz wurde aus Siebenbürgen und aus Märamaros anf 
Zillen vün 800—1000 Zentner Tra2:fähigkeit bis Szeged transportiit 
(theil weise aber das nach fest zu lührende nur bis Szolnok). In 
Szeged wurde das Salz in grössere Kameral-SalzschilTe (von 6;)0i) 
Zentner Tragkraft und 2 Meter Tauchuug) eüigeladen und so bis zu 
den ärarischen Salz&ntern in Zimony, Mitrovicza, Z.supanje, Bröd, 
Ö-Gradiska und Rugovicza transportirt 

IkGt der Entwickelung der Schiffahrt ging naturgemäss stets 
in grösseren Vorhältnissen die Entwickehinc; der Schiffsbau-Industrie 
Hand in Hand. Die Schiffe waren im XVI. Jahrhundert schon 
grösser, aber dennoch nicht so schwer und so ungeschlacht, als jene 
der frühereu Jahrhunderte, .hi e.< wurden sogar fiir die Donau den 
Seeschiffen ähnliche Schiffe gebaut, welche mit Rudern und Segein, 
ja selbst mit grösseren Kanonen versehen waren. 

Besonders waren Komom, Sziszek und Szeged jene Plätze, 
woselbst sich die Schiffsbau-Industrie gleichsam konzentrirte. In 
Szeged wurden schon zu finde des vorigen Jahrhundertes bis zu 
420O Zentner tragbare Holzschiffe und bis 8200 Zentner tragbare 
gedeckte Eichenholzschiffe gebaut, welch letztere 15 — 1(),0()0 H. 
kosteten. — In Sziszek waren ebenfalls mehrere SchiffVbaner. und 
auch dort wurden bis 7000 Zentner tragbare Kichenholz.^cliifff ver- 
fertigt, welche auch 20 Jahre lang aufhielten. 7 bis 8 Juliie lang 
keiner Reparatur bedurften, und nicht mehr als 6 bis 7000 Gulden 
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k08teteD. Diese Schiffe, aus Torztt^ichem boBnischem oder kroati- 
schem MiUtärgretuholxe verfeiiagt, waren 47 Meter lang, ihre 

Breite betrug in <ler Hegel V« ihrer Länge, und waren die.selben, 
um die Schwimmfähigkeit zu erhöhen, hinten etwas schmäler als 
vorne. Kntlan<^ der Szäva in Topnlovecz, Ö-(iradi8k;i inid Hröd. in 
Verovititz nn dt r Dräva und in Csongriid, Szolnok und Heese an 
der Tisza wurden elieniails kleinere und grössere Holzschilte her- 
gestellt. Die giööisttin KicheuhoLzaehiffe wurden im Jahre 1828 bei 
dem Grafen Pejacsevich in Verovititz für die Donau und für die 
untere Tisza mit einer Ladeföhigkeit von 9000—10000 Metsen erbant 
Die SchUfiihrt war bei den damaligen ursprünglichen Mitteln 
mit vielen blühen und Plagen m i bunden. Sie kostete sehr viel an 
Zeit und (Jeld und war nicht selten von sehr ernsten Gefahren 
hesleifot. Abwärts s-ehwamm jn noch da?! Scliiff", nhzwar mich hiebei 
die Steuerung des Seiiitle« mit vieler l'laiie verbunden war, und das 
l)esoudHrs auf den oberen, mit so zahheichen Krümniuugen. Sand- 
bänken und Untiefen versseheueu uud trotzdem eine rapide Stiömung 
besitzenden oberen Theilen der Donau und der Sz4va. Die abwiirte 
fahrenden Schiffe warteten häufig das Hochwasser ab, um sodann 
auf den rascher dahingleitenden Plothen schneller abwärts zu 
koninieii. In d^r Hegel wurden Kwei. hie und da auch drei Holz- 
schilTe miteinander zusanimengebunden. .Jedes derselben war 25 — K> 
Meter lang und 4 — 5 Mt-ter hvpit i^n wie die noch heute nach 
Budapest kommenden Kraut- oder T<i|ilersehitTe. oder wie die soge- 
nannten (ijuuudeiier SiilzschilTe) und man zimmerte auf die«Jell»eii 
kleine Häu:<chen zusammen, welche gleichzeitig dem retsenden 
Publikum als Unterkunft und den beförderten Waaren als Magaaiu 
dienten. Das Schleppen der Schiffe stromaufwärts war schon mit 
viel grossei'en Schwierigkeiten verbunden. Abgesehen davon, dass 
in der ersten .\pril- und in der zweiten Septemberhälfte, ja sogar 
oft wälirend der ganzen Dauer der Monate Oktober, Novemln-r und 
Dezember in Folge der windigen und nel>e!i«jen Witterniifr das 
Sc'hiflf leicht auf eine Sandbank gerathen konnte, verursachte das 
Autwärtssdileppen nueh mehr Mühe, Kosten und Zeitaulwaiid. Die 
Schiffahrt geschah entweder mit einzelnen, oder mit paarweise 
zusammengekoppelten Schiffen. Die Schiffe waren natürlich alle aus 
Holz gebaut und sehr verschieden an (Gestalt und Grösse. Sie wech- 
selten hierin sozusagen in jeder Btromgegend ab. Es gab lange und 
schmale, dann kurze und breite SchitTe mit 2—9 Paar Kudem, 
femer 20—40 Meter lange und B— 5 Meter breite Schiffe mit einer 
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TauchuDg vou i~l*50 Meter und mit einer Traasportfähigkeit voit 
3000 — ßOOO Zentnern. Von diesen wurden 2, 8, zuweilen auch 4 
zusammengekoppelt und so liei^R mr\n dieselben abwärts scbwimmen 
oder von Pferden aufwärts ziehen. 

Die 8U;ueiuug der grossen ScliilTe war sogar al)\varrri ?»ehr 
ächwierig uud unbequem. Man brauchte zu derselben hiuteu und 
vofne je iwei lange Steuerräder, aiiBserdem muBstea aiieli noch 
die Ruderer mithelfen, was lahlreiche Schil&lnieehte erforderlich 
machte. Bin Paar kleinere Holxschiffe (mit einer Transportfähig- 
keit von 2000 —3000 Zentnern) k(^teten zu Anfang dieses Jahr- 
hundertes r)000 — 6000 fl.. grössere (mit ehwv Trnn.^portfähigkeit 
von 5000—6000 Zentnern) auch In— 16,000 tl. Das Aufwart- 
ziehcn war überaus langsam uikI kojitspielig. Zum Hinaufziehen 
vun ein i'aai- zusamniengekojipt^lten mittelgrossen Schiffen be- 
nütliigte man 9 Schiffer, 2 Hauptfuhrleute, 38 Treiber und 38 
Pferde. Der Hauptfnbrmann ritt am Ufer vorwärts und beieieh- 
nete» mit einer langen Stange den Wasserweg untersuchend, 
in welcher Richtung die Pferde getrieben werden sollen, während 
die Treiber nicht nur für die Pferde Sorge zu tragen hatten, son- 
dern auch dafür, dass das Zugseil nirgend hängen bleibe. Von 
Budafip«t nacl» Wien dauerte eine solche Reise 20, ja manch mal 
sogar 25 Tage, so dass es damals eine viel schwierigere Sache war 
zu Schiff nach Wien zu reisen, als heute etwa nach Australien. 
Natürlich musste bei derartigen \'erkehi-sv»'i hiiltiüsseu der Handel 
auch unter der grösstmögiichen Unsicherheit leiden, denn nicht 
nur dass der Transport eine solch ausserordentlich lange Zeit in 
Anspruch nahm, man konnte auch nicht mit Sicherheit auf die 
Ausführung desselben rechnen. Es geschah z. B., dass ein mit Weizen 
beladenes Schiff von Martonos (2 Meilen unterhalb Szeged) am 23. 
Oktohf-r 1S01 nach Pe«r ab^xin«! iinti r-r^t am 1. Dfzetnbur nach 
Tolna kam, woselh.st es durcli Mi.^trciben antiichalten, überwintern 
musste. Di*' Schitluhrt auf der Szuvu winde noch ausserdem durch 
das Vorgehen des Militär-Aemrs besonders erschwert, welches in 
den sogenannten Militär-Stationen, wie: Zimony, Miti'ovicjsa. Kapp, 
Seile, Szvilaj, Brod, Kobaich, Ö-Gradiska, Jablonacz, JassenovAcz 
und Sziszek von jedem durchpassireiiden Schiffe Pfahlgeld (kard- 
penz) einhob, welches, nach der (Jrö.sse der Schiffe, sich auch auf 
30 — 10 tl. belief, und neb9t<lem auch viel Zeitverlust verursachte, 
da die Scliiffc W(><r(Mi der Zahlung: nnd Vidirunü in jeder Station 
gezwungen waren stehen zu bleiben. Eine für den »ich nach dieser 
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Kelatioii richtenden Kx[)Oit-Han(lel gleichfalls schwere Steuer war 
es. (Ias8 in Karolyvnros nach jedem Metzen (ietreide 1 Kretister 
als städtische Oebiihi- eingehohen wiirdo. sowie der l'mstand. d5U><s 
wegen der bei Siiiedicskö und Im i Dv^o'} bt'stanjlenen Schiffahrts- 
Hindernisäe sieh besondere Zugspesen ergaben. Hier war uämlieh, 
besonders bei niedrigem Waaserstnude, die SchifTalirt in dem felsi- 
gen Bette gefährlich, und das Schleppen mit Pferden bei den 
schmalen Zugs|>faden unmöglich. Diesen Umstand sachte die Bevöl- 
kerung dieser beiden Ortschaften stets für sieh auszubeuten, und 
sie lauertf^ schon am l'tVr auf di*' Mtibngenden Schifte. Die ganze 
Bevölkerung bestürmte dann <lit> Sellin» r. sie khimmHrtMn «?jch an 
das ZusTssjeil. so das» der SchitVci sein Scliitl nicht vun seiner 
eigenen .Mannschatt ziehen lassen konnte, sondern hiezu Leute aus 
dem Dorfe und sogar noch einen besonderen Piloten-Steueimann 
aufnehmen muaste. Dies kam nattirliefa dem Schiffer Eiemlich hoch 
zu stehen, denn er musste jedem am 8eile ziehenden Manne 
20 kr., dem Steuermann aber 2 tl. bezahlen, so da.ss diese auf- 
gedrungene Hülfe jedem Kulpaschiffe 70—80 fl. und sogar noch 
mehr kostete. 

Selbstverstiiiidlich war auch der Transport unter derartigen 
Verhältni.ssen ziemlich theuer. So kostete z. B. zu Anfang dieses 
Jahrhuudertes der Transport von einem Wiener Zentner Getreide 
von Temesvär bis Pest per Schiff 1 fl. 30 kr. Der Transport von 
1 Zentner Sabs von Szeged bis Pest kostete 1 A., und der Transpoit 
eines Szegeder oder 2 l'ressburger Metzen Weizens von Szeged 
nach Györ oder nuch Mosony kostete an SchifT^fracht 3 und sogar 
auch i fi. Es dürfte dt innnch leicht sein finziisf-heii, dass untf^r 
derartigen Verhältnissm d» r I.andniann in der Theissgegend oder 
im Bannte in der Uv^vl iiiclit .-^0 viel für seinen Weizen erhielt, 
als der Kaufmann für denselben an Scbillsfiacht bezahlte. 

Das obgeschilderte kostspielige und unsichere Ziehen (Schlep- 
pen) der Schiffe führte von selbst zu dem Gedanken, ein derartiges 
Schiff, i-espective eine derartige Schleppkonstntktion zu erfinden, 
welche das Schleppen am Ufer überflüssig machen würde. 

Der gewesene Handelsagent der Triester Börsf. Anton (lliiilinn 
hat in seinem vom 20. Oktober 1S12 nns Pest datiiicii .Aufruf 
den Prospekt einer solchen Sehilluliri-Liiifiin hnuin^: vfiiinentlicht, 
deren SchitTe theils mit Segeln, theils durch aut tleni Sciiifle ange- 
brachten Seilantrieb in der Weise getrieben würden, d;is8 das Schiff 
auf einem in der Längsrichtung des Flusses gespanntem Seile mit 
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Hilfe eines (lurch Ptei dekraft getriebeiiea Göpels aufwärts gezogen 
würde, zu welchem Zwecke zwei Pferde genügen würden, gegenüber 
den 20—^ Pferden, welche zum gewöhnlichen Schleppen benötbigt 

werden. 

Hier ist di»' eistt^ Idee der Ketteuschlttahrt (Touagej gegeben. 
Der Autruf (iuiliaus lautete: 

Der nngeheure Kampf ftir die Freiheit der Meere hat auf dem 
festen Lande bereits solche Veründerungen herbeigeführt, die gewiss 
in Jahrhunderten nicht erfolgten. Der grosse Zweck dieses Kampfes 
ist, die Ketten, die den Handel Europas bisher gefesselt haben, zu 
zersprengen, und ihm seine ursprüngliche rnabliäiigigk»'it wieder zu 
geben. Dazu goilen all»' Vrilkr-r mit vorhältnissmnssijror Aufopferung 
ihrer Kräften und Interessen mitwirken. Wiihreiid aber <jieser wich- 
tige Streit entschieden wird, verlässl der Handel die Naüunen. die 
er bisher am meisten begünstigte, bahnt sich neue Wege und droht 
nie wieder zurückzukehren. Die Geschichte des Handels ist nichts 
als jene der Entwicklung der Nationen. So wie sich die alten Ver- 
bältnisse ändern und nicht wiederkommen, ebenso ändert sich der 
Schauplatz, bietet andere Aussichten dar, und «lie Betriebsamkeit 
wandert, unsrenchtet dei' Eifer>iK'ht fler StaateiL von einem Lande 
in das andere, wo neu entstehende liedürfnisse immer neue Besehiif- 
tiffimgen hcrvoihringeu. Ungarn bat diese henliche Aussieht einer 
glücklichen Zukunft vor sich, es ist an allen Erzeugnisrien reich, 
bewässert dureh ansehnliche Flüsse, bewohnt von einem für Thätig- 
keit und Veredlung empföngüchen Volke, und umgeben von Nach- 
barn, deren Bedurfnisse die wahre Nahrung einer entstehenden 
Industrie sind. Die Donau allein, der erste Fluss in Kuropa. öffhet 
den mnnnii:f:dtigsten Unternehmungen ehi weites Feld. Um aber den 
ganzeJi I.aut dieses herrliehf>n Stromes zu benützen, miiss zuerst 
auf die X'erliesäerung der SriiilVahrt das Hauptaugeiimeik sein. Die 
Mögliclikeit, mit einem und demselben Schiffe von den oberen 
Gegenden der Donau bis in das schwarze Ueer nach Konstantinopel 
und selbst weiter noch zu gelangen, ist schon in anderen Zeiten 
«■wiesen worden, und nur widrige ZuföUe haben frühere Unter- 
nehmungen dieser Art unterbrochen. Der gegenwärtige Drang der 
Umstände muss dahin führen, alle noch übrigen Hilfs(|uellen mehr 
als jemals zu benutzen, die nn.^ bei der f^ehemm^'n Freib^-it der 
.Meere nur noch auf den Flüssen übrig bleilien. Diese Hemerkungen 
haben den Entwurf einer neuen Untenielniiung hervorgebracht, 
deren Gegenstand sein wird, den Lauf der Donau nützlicher zu 
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machen, eine lebhaftere Schilfohrt eiiuuftthren. und dem stillstelienden 
Verkflir unseror Erzeuguisse neue Wege au öffiien. Diese Unter- 
nehmung wird den Namen führen: 

Neue iSeliiffahrts-L'uternehmung zu Test. 

Eä ist bekannt, dass bei Pest die Donau sich erst in ihrer 
ganzen Grösse und Würde zeiget, dass hier der wahre MittelpuuJit 
Mr die Leitung aller Operationen, aufwärts und abwärts der Donau 
sich befindet, und dass auch der für die Ausführung dieser Unter- 
nehmung erforderliche Geist und die nöthige Kraft sieh hier am 
leichtesten rege machen lässt. Die Bauart solcher Schiffe einzu- 
führen, die sowohl für Flüsse, als für <Iie See geeignet sind, dann 
alle mögliche Erleichterung in der Fahrt stromaufwärts zu bewirken, 
um die deriualeu bestehenden Zeitverluste und iniverhältnissmässigen 
Ausgaben so viel möglich vermeiden zu ktiunen. Dies wird der 
Hauptgegeustand dieser Unternehmung sein. Keine flacht wii-d je 
im Stande sein, die Donau awischen regulirten Ufern einzuschränken 
und so mit den Pferden einen ununterbrochenen HuflBchlag oder 
Treppelweg zu Terschafren. Daher die grossen Schwierigkeiten, wenn 
man stromaufw:irts iahten will, daher die mühsamen Anstrengungen 
der Menschen und der Thiere von einem Ufer auf das andere zu 
setzen, daher der sropse Zeitverlust unrl die iirossen Unkosten, tlie 
bei der HchiUfahrt statttinden. Ungeachtet de» allu:eni<'in hcn si lu'iKlen 
Vorurtheils. dass man das Setzei auf der Donau nicht anwenden 
könne, wird man doch durcii die Tliut beweisen, wie möglich und 
Tortheilhaft der Gebrauch derselben sei. Die Kunst den Wind zu 
benutzen, setzt das Erlemen derselben voraus, so lange man dieselbe 
nicht kennt, kann man sie auch nicht anwenden. Bs gibt aber dabei 
nur eine einzige Schwierigkeit, die?;«' ist. das.-^ man den Wind nicht 
allezeit zu (iebote hat, und dass der nämliche Wind wejjen d^n 
vielen Kriinitntmfren des Flusses oft aiifliört. ijiinstig zu t^ein. Doch 
dieser Schwierigkeit kann man durch eine einfache Winde von 
neuer Krfindunir abhelfen, deren l>e.sondere Wirkung durch gelungene 
Versuche bewährt i^i, und für welche dem Erfinder auch schon 
allerhöchsten Orts ein ansschliessendes Privilegium gnädigst bewilliget 
wurde. Man schmeichelt sich, dass man zum erstenmale die Mög- 
lichkeit zeigen werde, stromaufwUrts zu fahren, ohne sich dabei der 
Ufer im Mindesten zu bedienen. Zwei, höchstens vier auf dem Schiffe 
selbst an dieser Winde arbeitende Pferde, wordt ii die nämliche 
Wirkung hervorbrinijen, die man nach der uoi^enwärtigen Art nur 
von 60 bis 50 Zugpferden erwarteu kauo. Wenn alle schon bisher 
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in dieser Sache geinachten Versiuelie truchtlo« blieben, au lag die 
Ursache (luriu, weil man sieh biezu immer nur sehr zusammen- 
gesetzter Maschinen bediente, die bei der Schiffahrt duiehaus nicht 
zu gebrauchen sind; die einfachen Mittel aber entgehen, eben weil 
sie einfach sind, gewöhnlich unserer Aufmerkaamiceit. Es ist übrigens 
SU bemericen, dass diese meine UDtemebmung dem Lande einen 
sehr grossen Nutzen verschaffen muss, da die Verfertigung der 
Si'hiffe selbst alle Handwerker in Bewegung setzt, und mehrere 
Erzeugnisse dadurch einen höheren Werth gewinnen. Slavonien und 
die Drau liefern Kiiheiihiilz genun:. um sich in die Unabhängigkeit 
vom AnslMiide tiir die t-lendei) Srhitfgerippe zu setzen, welche sehr 
bald Verlaulen, und für welche jiihrlich so viel KonventioniigeUl aus 
dem Staate tliesst Wenn mau endlich alles b«iechnen will, so hak 
diese Unternehmung den wichtigen ZweclE, den Absats unserer 
Bneeugnisse zu beförden, und auf diese Art verlorne Hilfsquellen 
durch neue su ersetzen. Gedachte Unternehmung wird unter dem 
Schutze Seiner k. k. Hoheit des Kr/Iierzogs Palatin von Ungarn 
gegründet, welche Höchstdieselben mit besonderer Pretf-krion zu 
be-ehren dir ln'irli.^te (inade li:ibeii wollen. Sic kommt liureli Aktien 
zu Stande, jede zn 500 tt. W'irner Währung gerechnet. Die Zahl 
der Aktien wird die Zahl der Schiffe bestimmen, die man bauen 
kann. Sobald eine grosse Anzahl Aktien unterzeichnet ist, weMen 
die Inhaber derselben einen Ausschuss erwählen, der sich mit den 
Einlcassinmgen und Zahlungen befassen, und seinerzeit über die 
Verwendung derselben, über den ausfallenden Nutzen überhaupt, 
sowie Uber die ^em Aktionäre sukommende Dividende gehörige 
Rechnung ablegen wird. \'or Krnennunc: dieses Ausschusses findet 
keine Zuh In 11.12, der Aktien .-^ratr. und selbst die.se wird seinerzeit in 
Terminen geschehen, je n;udidcm der gedachte Ausj»ehus.s es für 
gut linden wird, da man ohnehin die ganze Summe aut einmal nicht 
bedarf. Die Gesellschaft wird sich einzig damit befassen, ihre Schiffe 
SU vermiethen, ohne sich in andere merkantilische Speculationen 
einzulassen. Wenn jedoch einige der Interessenten ffli* eigene 
Rechnung etwas unternehmen, oder Waaren aut das Schiff laden 
wollen, so werden sie gegen Fremde immer den Vorzug erhalten. 
Diese rnternelimiinir ist überhaupt von einer solchen nesrhaftenheit, 
dass man siidi ailerdiniis über/engt halten darl. selbe von jedermann 
begünftiij;! zu sehen ( ;iiterl)e>itzer. Han«lelsiente, Manuläkturisten, 
Küu.stler. alle werden es bald einsehen, dass es ihre Sache sei, die 
man hiedurch zu unterstützen sucht, und wenn es erlaubt ist, einen 
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Blick in die Zukunft zu werfen, und sich die Folgen gegeinvnrtif^f r 
Ereignisse vorzustellen, so dürfte es wohl kein Traum sein, tlie 
Donau mit Segeln einst bedeckt, und einige Städte an diesem 
grossen Flusse das Ansehen der Seestädte gewinnen zu sehen. 
Anton T. Guiliani, voimab in Wien Kommerzialagent der Trtester 
HandlungebSise, gibt sich die Ehre gegenwärtige Ankflndigung zu 
maehen. Mich. Clemens aus Tiiest» hier ansässig, ehemaliger Schiffs» 
kapitän und zugleich Schiffbaumeister, wird allenfalls zur Erbauung 
der Scliiffc seine Diensto leistoii. Er kennt den Lauf der Donau, 
und hat im Jahre 1799 mit eint ni in Esseg gebauten Schiffe durch- 
diesen Fluss in das mittellhndisclie Meer eine Ladung von unga- 
rischen Waitzen gebracht, woraut er mit niiniliilicii Schiffe nach 
dem Schwarzen Meere und der Donau zuriicksegelte. Das Gross- 
handlungsliauB des Herrn Peter C. L. Chioao» Sohn, waches sich 
aus Triest mit allerhöchster Bewilligung hier in Pest etablirt hat, 
nnd welches durch seine Seehandlungs- Verhaltnisse und Verbindungen 
diesem Unternehmen von erspriesslichen Nutzen sein kann, wird 
einstweilen die Pränumerationen der Aktionäi-a annehmen, bis zur 
Wahl des oft ernannten Aussrhus'vp?. welcher sodann die Leitunsj 
dieses Geschäftes näher bestimiti' ti wini. l>a.-; unerwartet günstige 
Zusammentreffen der Umstände, dass gerade hier in Pest sich 
mehrere Männer vereinigt finden, die mit den erforderlichen Sach- 
kenntnissen und Erfahrungen auch wahren patriotischen Eifer ver- 
binden, bürgen schon selbst zuverlässig für den glücklichen Erfolg, 
womit eine solche Unternehmung gekrönt werden muss. 
Pest, den 20. Oktober 1812. 

Was aus diesem Unternehmen wurde, wissen wir nicht, da wir 
keine diesbezüglichen Daten henitzen. Doch ist es sehr wahrschein- 
lich, dass der Aufruf ertolglos war und dass der Schiffahrts- Verkehr 
auch ienierhiu auf den alten, schwierigen Pferdezug angewiesen blieb. 

Jene Versuche jedocli, welche im Jahre 1783 bei Lyon auf 
der Saone mit einer von einer Dampfmaschine getriebenen Plätte 
gemacht wurden, sowie die später im Jahre 1807 mit einem von 
Pulten erbauten See-Dampfschiffe erreichten günstige Resultate, 
eröffneten auch für den Fluss Schiffahrts- Verkehr die Bahn für weit- 
reichende grossartige Umgestaltungen. Diese Versuche fanden auch 
in Ungarn ihren Adepten. 

.4nton lieriihard, ein Bürger aus Pees und spiiteiei Inspektor 
der ärarischen Zollbrücke in Kszek liess niiinlich in den Jahren 
181Ü--1W17 in Wien nach seinen eigenen Plänen ein Dampfschiff 
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bauen, mit weleliPin er auch am 21. März 1H17 eine Probefahrt 
uiilt rnahni. sudanii machte er im Sommer dt s tolgoiulen Jahres^ — 
nachdem die Sicherheit des Schiffes von Saci»ver:5tändigen unter- 
sucht worden war — mit demselben mehrere ÖffeDtliche Versuche. 
So fuhr er am 21. Juli 1818 mit seinem Schiffe mit einer Ladung 
von 350 Zentner (20,000 Kg.) von Wien ab, und fuhr fitromaufwärts 
mit einer GescbwindiglEeit von 3*6 Kilometer, stromabwärts aber 
mit 15 Kilometer per Stund»- dabei war das Schiff sehr leicht zum 
Stilbtaiid und in f^nnc: bringen, und konnte die Richtung der 
Fahrt luu Ii P>*'lirl)( ii durch das Steuer gere^fdt werden. Am 9. August 
wurde abtMiiials in Gegenwart des Erzherzog.«? Max und j^ahlreioher 
Zuseher mi{ dem Schiffe eine Probefahrt abgehalten und diessiual 
demselben auch ein mit 40 Klafter Holz (cu 45,000 Kg.) beladeues 
sweitee Schiff angehängt, mit welchem der Dampfer nmi ebenso rasch 
stromaufwärts ging, als früher mit seiner eigenen Icleineren Last. 
Später, am 2. September ging das Schiff von unterhalb Wien ab 
und wai in :^ Stunden in Pozsony, woselbst ebenfall.'< die Konstnik«» 
tion und der Gans: des SeliiüVs gezeigt wurde Von hier iring es 
nach Komäroni und sodann rKudi Pp^^t. wfifst'Ibst der Statthalterei- 
Kath eine eigene Sachversraiidii^tMi- j\oniniis.<ion zur Prüfung des 
Schiffes entsendete. Diese Ivoniniission unt^Tualun mit dem Schiffe 
noch ün Laufe desselben Monates die amtliche Probefahrt^ bei 
welcher Gelegenheit das Schiff den Weg von Pest nach Komärom 
in 71 Stunden zurQcldegte, wobei es ein mit 300 Metersentnern 
beladenes, grösseres Schiff nach sich zog. 

Nach diesem gelungenen Versuche erhielt Anton Jicmhard 
eine ausschliessliche Konzession für den Verkehr mit diesem Schiffe 
aut di'i- Donau und ihren Nelicnfliissi-fi. Das Schiff hif'>'fä «Carolina», 
üIrt dir (icsTalt desselben, sowie l>('/iii;liidi der Koiistiuktiun seiner 
Dampfiuascliine jeiioch besitzen wir iceine Daten und wir wissen 
nur so vvt\ von demselben, dass der Schiffskörper aus Holx bestand, 
dass es auf Radantrieb eingerichtet war, dass es eine auf einer 
Walze stehende Stempel-Dampfmaschine hatte, dessen Cylinder bei 
einem Dampfdrucke von 20 Pfunden sich einen Quadratzoll weit 
mit Dampf füllte, und dass die Maschine mit einem zum Oeffneu 
eingerieht< tcn ^'(•l1tile versehen war. Die Konstruktion der Maschine 
war sehr eintach. sie war kjpin und leicht zu handhaben und 
beanspruchte nur wenig Feu( l uiur. 

Zum Hetriebe dieses Danipt.-seliilVes gründete Anton Iknihard 
eine besondere Aktien-Gesellschaft Laut dem hierauf beziiglicheu, 
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.vom 15. Juli tH21 ans P'szek datirt*Mi Aiif'-ut'*> i Prospoctiis) wurde 
das gesellschafrlichc Stanniikapital auf 1ÜÜ,ÜÜ0 tl. testgesetzt, welches 
tT durch Ausgabe von Aktien im Werthe von 100 fl. zu besehaflFen 
wünschte. Auf jede Aktie muasteu einatweileu öO 11. elugezalüt 
werden, die zweite Rate sollte erst daim eingezahlt werden, wenn 
der erste Weg mit dem in Esxik stationirtem Schiffe von Zimony 
bis Wien unter den stipalirten Bedingungen (Aufwäitsziehen von 
zwei Stück mit zusammen 8O00 Wiener Zentnern behidenen Schlepp- 
Schilfen, bei elnci- Geschwindigkeit von diirehschnittlieh 8 Fuss per 
Bekunde) gelingt. Die Aktien wurden am 24. Uiirz 1022 in Pest 
ausgestellt. 

Ks scheint jedoch, dass dieses Unternelnuen Jiernhard's nicht 
zu Stande kam. Mindestens finden wir nirgends eine 8pur davon, 
dass die GesellBchaft, auf der im Texte der Aktien in Aussicht 
gestellten Basis faktisch den Schiffahrts-Betrieb ausgeübt hätte. 

Uebrigens setzte Bernhard die \'ervolIkommnung des Dampf- 
schiffes noch fort, und er erhielt im Jahre 182H ein auf 10 Jahre 
lautende?? köniirlii hcs Friviles^ium auf ein mit beweglichen Schaufeln 
versehenes Wasserrad, w elches ebenso auf SchiflFe, als auf Wasser- 
mühlen sehr zweckmässig angebracht werden konnte. 

Anton Bernhard hat daher an der grundlegenden Arbeit ziiv 
ungarischen DampfschiltiEdirt solch unvergängliche Verdienstej dass 
es sich ziemt, dass wir in dankbarer Pietät den Namen dieses 
unseres ausgezeichneten Landmannes, seine gemeinnützige Initiative 
ebenso in Ehren halten, wie sein schöpferisches (Jenie, mit welchem 
er auf der Donau das erste Dampfscliift" schuf, und damit dem unga- 
rischen Xamcn und dem ungarischem ( lenie in einer Zeit Ruhm nnd 
Ehre verschatite, als noch bei uns die technische Wissenschaft in 
der Wiege lag. 

Beiimhe gleichzeitig mit dem Berubard'schen wurde in Wien 
von einem Franzosen, Namens St Leon und von der Gesell- 
schaft desselben noch ein anderes Dampfschiff verfertigt. Dieses 
Schiff «Düna» benannt, wurde im Jahre 1818 fertiggestellt, und 
kam von Wien während eines grossen Windes in drei Stunden 
nach Poz.=!ony hinab, woselbst mir demselben Probefahrten unter- 
nommen wurden. Dieses war schon ganz nach dem Muster der 
Seedampfschiffe gebaut, hatte eine TragHihigkeit von 1000 Zentnern 
(inclusive des Eigengewichtes) und war um vieles grösser und 
Stärker, als das Bemhard^sche Schiff. Auch dieses Schiff liess der 
Statthalteteirath kommissionell untersuchen, und wurde dasselbe am 
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6. Oktober isiH von Vt'^t stromaufwärts altsjflassen. In ö Taj^^en 
Iffftn »'S (It'ii W«'«; l>is Komäroin zurück, lianii »-s naoli Pest 

zurück und fulir soilaiiu unt neuer Frucht nach Wien. Aul «iruncf 
(lieser gelungenen l'robeii erhielt die von St Leon gegründete 
Gesellschaft von der Wiener Regierung auch die SehilTahrts- 
Konxestion. 

Allein auch diese Unternehmung war, eben sowie die Bem- 
hard'sche, nur von sehr Icunser Dauer, und das \>rdieiist beider 
rnternehniuugen besteht nur in der elienso schwierigen, alsundanlL- 
bai*eu Arbeit des Bahnbrechens. 




Mit weit mehr (Jlück und auch schon mit bleibendem lu luli^e 
traten die englischen Schitlbaucr James Am/rcir.s und Josef l'i uUiud 
auf dem Gebiete der Dampfächiffahrts-Unteruehmung auf, welche 
mit ihren Dampfschiffen eigener Konstruktion fttr die unbeschränkte 
Schiffahrt auf der Donau am 11. April 1828 ein ausschliessliches 
Privilegium erhielten. Um dieses ihr Privilegium verwerthen und 
auch ihr sich vorgestrecktes Zii I < ireichen zu können, gründeten 
sie unter Ausgal)«- von 200 Stück .\omiualaktien zum Nominalwerthe 

von ')<'>0 t1. eine .\ktien-« iesi'llscliatt. 

Der diesbezügliche Autrut hatte einen gliinzeiiden Krfblg, die 
erste Aktie zeichnete der König selbst, die zweite der Kronprin» 
Ershei'sog Ferdinand und an der Zeichnung nahmen die Hitglieder 
des Herrscherhauses, die vornehmsten Staatsmänner mit dem Fürsten 
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Metternich au der Spitze, so'ftie die vornehmsten Vertreter der 
Haudelswelt theil. Im dritten Monate nach dem Aufrufe, am 13. Mär^ 
1829 hielt schon die inzwischen konstituirte Aktien-Gesellschatt 
ihre erste Sitzung, in welcher der Bau des erüten DampfschitTes 
beschlossen wurde. 

Die auf die Organisation der Aktien-Gesellaehaft bezüglichen 
Vorarbeiten wurden rasch fertig, und wurde dieses erste Dampf- 
aebiff au Ehren des HerrBchers auf den Namen *Frane /.» geteuft, 
80 dasa schon am 17. September 18S0 mit demselben auf der Donan 
die erste Probefahrt unternommen werden konnte. Zur selben Zeit 
wurden auch ;in höchster Stelle die Statuten g:enehmifrt und wurde 
die (Jesell.^c'hatt als die »Kr.ste usterreichisclie Donau- DiUUptsehitT- 
fahrtij-Geseiliächaft» auf Grund einer kaiöcrlichoii Verorduung vom 
1. September 1830 ab, auf 15 Jahre gegen die Konkurrenz der mit 
patentirter Konstruktion versehenen Schiffe, gesichert 

IMeses Privilegium wurde spater mit einem vom 12. April 1831 
datirten königl. Reskripte auch auf die Länder der ungarischen 
Krone aut?<rodehnt. 

Die Donau-DarapfschitTahrts-Gesellschaft war im Sinne ihrer 
ersten Statuten von jeder Art von staatlicher Kontrolc 'iiHi Auf- 
sicht befreit, sie war nur zur Einhaltiiin:' der beHtelieiideni allge- 
meinen (Jesetze verpflichtet und sie konnte ihre Wirksamkeit voll- 
kommen auf dem Prinzipe der Selbstständigkeit beginnen. Die Aktien 
waren auf Namen ausgestellt und je 5 Aktien berechtigten zn einer 
Stimme. Das Aktienregister enthielt die vornehmsten Namen, 
an der Spitae derselben stond der Kaiser von Österreich und König 
von Ungarn, und auch die Namen der Könige von Baiern und 
von Württemberg prangten lange Zeit in diesem Verzeichui.sse. 

Das Dampfschiff v Franz i.» legte den Weg von Wien nach 
Pest in der Thalfahrt in 14 Stunden 15 Minuten, iu der Bergfuhjt 
aber iu 'S Stunden 20 Minuten zurück. 

Dennoch konnte nicht sofort an den regelmKssigen SchifTahrts- 
Betrieb gedacht werden, es gab keine geeigneten Lade- und Kohlen- 
stotionen und Überdies fehlte es auch an verlasslichen Steuermännern, 
und so wuiden auch die in den letzten Monaten des Jahres 18H0 
zwischen Györ — Väcz — Pe.st untern<mimeueii Fahrten nur zu dem 
Zwecke gemacht, um auch das ungaris-che Puhlikuni mit dem neuen 
Verkehrsmittel und mitde.ssen ljeistuni;>t;i]iinkeit liekaiuit zu macheu. 

Die regelmässigen Schiffahrten nahmen am 1. Feber 1831 
ihren Anfang und trotzdem, dass diese Zeit mit sehr ungünstigen 
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Umständen susammenfiel, in Ungarn war nämlich die grosse Cholera, 
wodurch das Schiff einen grrasen Tbeil des Jahres in Unthätigkeit 
verbringen musste, trotzdem fvnwr auf der Strecke Wien -Györ 
die ungenügende Wasserriefe die Schiffahrt stets behinderte, konnte 
doch zu Ende des -lahres der Frachtdienst des ScIiifTcs auf J)000 fl. 
festgestellt werfh ii. von welcher Suinine sodann die Zinsen des 
iüve&tirteii kapitales, sowie die iietiieiis- und Rrhaltung-skosltn 
gedeckt wurden und ausserdem noch ein kleiner J\est dein Keserve- 
kapitale zugeschlagen werden. In diesem Jahre war der Dampfer 
viermal in Moldova and fünfzehnmal in Pest 

Im folgenden Jahre wurde in der am 18. Januar 1832 abge- 
haltenen Sitzung die Ausgabe von 320 Stück neuer Aktien, sowie 
der Bau eines Dampfschiffes von 30 und eines von 50 Pferde- 
kräften besi-lilosscii. 

In dit'^^^ \ risammluug wurde zum ersteninale das Prinzip 
betont, dass ttzuiM'hen Wien und dem Meere ein direkter, freier 
Schiffahrtsweg geschaffen werde». 

Und bei der in voller Oünze zu erfolgenden Vemirkliehung 
dieses Prinzipes, sowie überhaupt bei der Schaffiing dieses gross- 
artigen Werkes fiel die FtthrerroUe dem begeisterten Üilagnaten 
(trafen Stefan Szf'rht viji zu, welcher schon damals an der Spitze 
der Bewegung stand, welche sich den kulturellen und wiithschaft- 
licben Aufschwung des Landes zum Ziele gestellt hatff* 

Dass füp fjrosse Wichtigkeit und der weittraicrnde nationul- 
ökonomisdie Nutzen der Donau-Scliillahrt auch in weiteren Kreisen 
erkannt wurde, ist vor Allem .sein Venlieiist. 

Graf Si^henifi erkannte mit der luophetisehen Kraft seines 
Feuergeistesdiegrosse Zukunft der Donau-Schiffahrt, sowie dengünsti- 
gen Elnfluss derselben auf die wirthschaftliche Produlction und den Ifon- 
delsverkehr schon damals, als noch Andere mit einem gewis-sen herab- 
sehenden Zweifel und mit sarkastischem Hohne seine weitstrebenden 
phantasievollen Ideen rinfnahmen. Bezeichnend für die damalige Auf- 
nahme der Pläne Stc'rhctif/i's ist die scherzende Bemerkung des Fursteu 
Metternich : Szeciienyi bilde sich ein, die Donau entdeckt zu haben. 

Schon im Jahre 1830, alserauf dem Holzschiffe «Desdemona» 
von Pest aus auf der Donau bis zur Donaumändung fuhr, schreibt 
er in einem seiner Briefe, dass die «Untere Donau, diese Lebensader 
unseres Vaterlandes, von ihren Jochen befreit und bis an das 
Sehwarze Meer schiffliar gemacht Werden muss». Und dies war 
eines der Hauptziele seines Lebens und seiner edlen Bestrebungen. 
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Er bestrebte sich für seine grossartigen Ideen, f Or seine wei^ 
reichenden Pläne den Palatin und die höheren Kreise zu gewinnen, 

nnd seine weitausgebreitete Korrespondenz legt ZeugniBS ab für 
seine im Interesse der Donau-Schiflfahrt entfaltete nnermüdliche 
und erfolgreiche Thiitij^keit. Er bereist öfters die Donau, um die 
Schiflfalirt8verh:iltnis8e dersellien kennen zu lernen, er unternimmt 
Reisen nach dem Auslände, um die modernen Mittel der Schiffahrt 
und der Wasserregulirung zu studireu, er gibt Ideen, arbeitet 
PlSiie aus nnd macht Vorschläge, wie und auf welche Art die 
Sehiffiihrt gelnräftigt, fortentwicl^elt und auf eine stets höhere Stufe 




Das DampflMdiifl «NMor*. 

gehoben werden könnte. Auf .seine Anregung beginnt sich die Gesell- 
schaft schon im Jahre 1832 mit der Idee zu befassen, das.s sie in 
nächster Zukunft auf der traiizHu Donau die SchitTahrt in eijjener 
Verwaltung betreiben, ja diesjelln; »ogar auch auf die Tisza aus- 
dehnen können solle. 

Im Jahre 1833 ist ein Schiff bis Török-ßecse auf der Tissa 
hinaulgefahren. Dies war das erste Dampfschiff auf der Tissa. 
Noch im selben Jahre wurde der zweite Dampfer der Qeaellschaft 
•Donau» (später Argo, &0 Pferdekräfte) fertiggestellt, welcher auf 
der Tisza bis Szeged hinaufgefahren i.<t und auch Ab.st'hnitte der 
Szäva befahren hat. Am Miirz i s.Tt h U auch der dritte I),imi)t<'r 
(Pannonia) seine Thäti^^keit be<;oniien, ja noch im selben -laiire 
wurde der für die Schiffahrt am Schwarzen Meere bestimmte See- 
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dampfer (Maria Doi-othea) erbaut Bie zum Jahra 1836 ist auch der 
zweite See- mul der vierte und fünlte Donau-Dampfer fertiggestellt 
worden. Zu die.-^er Zeit hatte die GeselUchaft in Ungarn schon 19 
eingerichtete Scliift^istatione!!. 

Kine sehr wiclitrire Wendung im Lehen der < it scllgehaft trat 
schon im Jahre 1ö;>.> ein. als sie nämlich ihre siimmtliehen Schiffe 
und den SehiffahilsOetrieb iu eigene X'erwaltuug übernonmien hat. 
In der Nähe von Budapest (Ö-6uda) bat die Gesellschaft einen 
Winterhafen eingerichtet und die 6>Budaer Insel ^eichzeitig zum 
Zwecke der Errichtung einer Schiffswerfte angekauft. Im Jahre 
1836 führte die Gesellschaft di<^ Selhstverj^ichf iung der Schiffe ein. 
Von diesem Zeitpunkt an hat der Schiffsverkehr von Jahr zu Jahr 
successive zugenommen und din (Jesellschaft war bestrebtt die 
Anzahl ihrer Schiffe dementsprechend zu vermehren. 

Im Jahre 1844 be.sass die (Te.-^ellschaft bereits vier Seedampfer, 
21 fertige und 5 im Hau begriffene Donaudampfer von zu.ssimmen 
2466 Pferdekräften und hat mit diesen Schiffen in demselben Jahre 
349.875 Personen und 577.060 Meterzentner Waaren befördert 

Die Seeschiflahi't musste die Gesellschaft in Folge der eut* 
stan<lenen grf)ssen Konkurrenz und anderer ungünstiger Umstünde 
einstellen und hat ihre Seedampfer der Seeschiflahrts-Untemebmung 
des österrei<'his<'hen «-IJoyd« vi'rkrinft. 

Xnn nun an iH'üaiiii die (leseliscliatt gleicli>ani mit t'iiiruerter 
Krall ilic lüitwickluiig <it;s Schiffsverkehi"s zu lürdcni. Sie vermehrte 
fortgesetzt ihre Dampfer und Schleppschiffe, hat neue Stationen 
errichtet, überhaupt das aufwaltende wirthschaftliche Leben des 
ganzen Landes« auch naturgemiiss die Entwicklung und Hebung der 
Donauschiffahrt gefördert 

Die Gesellschaft setzte auch die unterbrochene Reorganisation 
fort, hat neue Statuten verfertigt, schuf ihr Hetrieljs-Heglenieiit, 
weh'hos am November Allerhöchsten Ortrs ireiu hiiiigt 

wurde. Ks wurde die AufsT'*llun;; riiicr separaten Direktion, und 
gleichzeitig die Verlängerung der l\uiizc.«^siuiien der (Jesellschad für 
35 Jahre erwirkt. Der derart begonnenen lebhaften Thiitigkeit 
folgten sehr bald sichtbare Resultate. Im Jahre 1851 besass die 
•Gesellschaft schon 51 fertige und 7 im Dau begriffene Dampfer, 
zusammen von 5561 Pferdekräften, hiezu sind noch 200 8chlepp- 
.schiff'e zu rechnen. 

Dieses Jahr war auf dem Verkehrsgt'l»ietf d-M- < Icscilschaft 
-ein Kxi>ortjahr ersten Kange^j und der geBammte \ erkehr iät von 



1.36H.000 Meterzentnern des Vorjahres auf 2,1^*000 Meterzentner 
gestiegen. 

Die sich v:\\iUl entwickeliule Damptseliittahrr hat pim* [^losüe 
Meiifie Steinkohle beansprucht; damit dif» (Tpsrllschali (iicst-lbp 
wohlfeiler auschatten küune, legte sie im .Jaiii e 1852 deu Gi imci zu 
ihrem Pecser Steinkohlenbergwerkft-Etablissement und erbaute behufs 
Transportimng der Kohle die Mohäcs— Pecser Bisenbahn. 

Das Jahr 1856 hat für die Donaaschiffifthrt eine bemerkens- 
werthe Wendung gebracht. Der nach dem Krimkrieg in Paris ver- 
sammeltf Kongress der europäischen (Jro.ssmächte hat am 30. Miirz 
1856 die Schiffahrt auf der Doü.in tür fr^j » iklärt und durch den 
am 7. November 1807 zwischen ne>terreKh. Bayern, Türkei und 
Württemberg abgeschlossenen und am 9. Jänner 1858 ratiticirteD 
Donauschiffahrts-Vertrag wurde die DouausehüTahrt für die Ufer« 
Staaten vollkommen frei gegeben. Diese Verfügung verursachte der 
Donau - DampfsehilTahrts - Gesellschaft einen sehr empfindlichen 
Schlag, weil durch dieselbe das ihr verliehene ausschliesflliche Pri- 
viiegium aufgehoben und der Verkehrskoukurrenz auf der Donau 
freie Bahn geschaffen wurde. Die iKog^ieninp: hat zwar dif (Ic?»'!!- 
sehaft für ihren Verlu.st in.soweit eut.sthiulij'l, dass sie füi dii s' lli»' 
laut der am 23. Mai 1837 zustandegekommenen \ ct tiabarung 
nach gewissen Modalitäten bis zum Jahre 1880 jährlich 3,840.000 
Kronen Reinertrag zugesichert hat; die Bestimmungen dieser Ver- 
einbarung haben aber die Freiheit des Schiffahrtsbetriebes der 
Gesellschaft derart eingeschHlnktt da^ die Nothwendigkeit neuer 
Verhandlungen eintrat, nach welchen im Jahre 1873 din Unabhän- 
gigkeit der Donau-Dampfschiffahrts-tiesellschatt durch ein Gesetz 
gesichert wurde. Während degs*»n vermehrte die (Jesfllscliaft fort- 
ircsetzt ihre bchirte und entwickelte ihren Retrieb. Im Jalnv IH&2 
hat sie deu aus 15 Dampfern und 10 Schleppern bestehenden 
Schilbpark der bayerischen DampfschiffohrtB-Geseltschaft angekauft, 
wodurch die Zahl ihrer Dampfer mit dem Heedampfer auf 136 und 
die Zahl ihrer Schleppschiffe auf 529 gestiegen ist, mit welchen sie 
in demselben Jahre 716.8&8 Personen und 8,717.000 Metersentner 
Waaren beförderte. 

Die Kntwickluuj; der wii tlischaftlichen Verhältnis-^ il< s L:inde8 
und der damit in Verbindnui: .-r^ heiidc Aufschwung den Haad<*ls- 
verkehrs hat schon seit dem Jaine 1869 der Schiffahrt eine inim< r 
grösser werdende Lebhaftigkeit ertheilt und nach der Kreigebuug 
der Donau sind auch sehr bald konkurrenzfähige Unternehmungen 

8 
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entstanden. Am 12. Juli 18<)5 wurde die (Jyörer Sehiffahrts-AkTifn- 
(jesellsehatt konzessionirt, welche sieh im Jahre ls93 mit dem 
Sitze in Hudapest i\h «Ungarische Dami>ischiHahitü-Aktien-Get<ell- 
schaft» küUätituirt bat. Am 8. Dezember des Jahres 1866 ertheilte 
die köni^che imgoriadie Stettbaltefe! vorerat der IGtteM)oiiau-, 
später der Ersten uDgarisehen Dampfschiffohrts-Gesellschaft die 
Konzession. 

Mit dem Ausgleich im Jahre 1867 wurde in Ungarn die kon- 
stitutionelle I'egierung Iiergestellt; die ihre Sell)stständigkeit zurüek- 

govvinneii'le Nmmoii i.'^t wie auf einon Zaiibersehlaf!: zu n^tipm 
Lehen erwaeiit untl e.s ist in allen Z\\eii:»'n dfi- wiiTlischatrlielien Tliii- 
tigkeit eine derart kraftvolle Kutwic-kiuiig eiiigeueien. dass (liesellH" 
naturgemäsa auch aut den iSehiilaiirt.sverkehr eine hellende W irkiing 
ausübte. 

Hiera hat auch die ausgezeichnete Ernte des Jahres 1868 
beigetragen, welche einen so grossen Exportverisehr hervorrief, dass 

die Donau-Damj)fsc]iiflrahrt8-(Je.sell.schaft in diesem Jahre mit 145 
Dampfern und 618 Schleppschitfen zusammen 1.179.691 Personen 
und 12,41 00(1 Meterzentner Wnnren transportirt hat, und auch so 
nicht im Stande war. die Ansprüche des rapid in Aufscbwuug ge- 
rathenen Exporthandels zu befriedigen. 

Dieser gro-sse Aut:^cli\\ ung hatte nacheinander die neueren, wenn 
auch kleineren Dampf sehifratarts-Gesellschaften zu Stande gebracht- 

Am 25. Juni 1868 wurde die Paul Luczenbacher'sche Schiff- 
fabrt-Unteraehmung konzessionirt; am 27. November desselben 
Jahres hat die Landes Dampf>chilTahrts-(iesellschaft die Ivonzession 
für die Schiffahrt erliaiten, am 28. April 1869 die Dampfschiffahrts- 
Aktien r;e?<el!>i>liaft Ungarisch'T IJoyd, am 11. Juli 18()9 wurde 
die kiiiii!;!. unszar. [)rahtseiM{eni(ir(jiiirungs-Damptschiffahrt8--Aktien- 
geselUchaü. konzef^-sinnirt ; diest; liat aber schon im Jahre 1871 ihr 
Privilegium der Krsten koriigl. ungar. privilegirten Donau-Dampfscliiff« 
fahrts-Gteselischaft Überlassen, welche übrigens schon am 23. Sep- 
tember 1869, beziehungsweise am 6. November 1871 ebenfalls die 
Konzession fttr die Ketten- und Drahtseilsehiffahrt erhielt und die- 
selbe auch zwischen Pozsony und Wien eingerichtet liat Im Jahre 
1891 wurde aber die Kette wieder gehoben und die wenig ein- 
trägliche und mit vielen Wideiwürtigkeiten verbundene Touage 
auf diesem Stromab.<^chnitt eingestellt. Diese kleineren Unterneh- 
mungen h.U)eii der Donau-I)ampfschiffahrts-(Tesellächaft eine sehr 
lebhafte Ivonkurre uz bereitet; indem sie .sich aber auch gegenüeitig 



druckten, konnten eie nicht recht ilir Auakommen finden. In Folge 

dessen haben sich im Jahre 1871 die Erste ungarische. Ungarische 
Lloyd-, die Pastor Lastciitransport- und die Landes-Danipfschiff- 
fahrts (resellschatl vei eiiiirj;t und aus diesen konstitnirte sieh auf 
<iriiiiü der am 8. April 1871 eirheiUeii Seliiltaliits-Konzessiou die 
X'ereiuigte ungarische Dampfschiffaiirts GeselLschaft. 

Unter dem Drucke der immer grösser und mächtiger werden- 
den Konkurrent der Donau-Dampfechiffahrts-GesellBchaft ist aber 
diese Unternelimung sehr bald zugrunde gegangen, ihren gesamm- 
ten SchifTsvorrath hat im Jahre 1874 die Donau-Dampfechiffahrts- 
Gesellschaft übernommen, deren Schiftspark hiedurch auf 205 
Dampfer (mit 17,890 Pferdekräfteii) und 729 Schleppschiffe gestie- 
gen ist, nuf denen im Jahre 1872 2.422.22« Personen und 11,888.000 
Metijrzentncr Waaren transportirt wurden. 

Inzwischen sind mehrere kleinere Schiffahrts-Unternehniuugeu 
entstanden, weiche an dem Schiffahrtsverkebr einen lebhaften An- 
theil genommen haben. So begann im Jahr« 1872 Franz Roszmayer 
die Schiffahrt mit zwei Dampfein, im Jahre 1873 entstand die 
Erste Pancsovaer Schraubendampfer - Genossenschaft mit einem 
Schraubendampfer, im Jahre 1874 erhielten die Gebrüder (iuttmann 
die Schiffiihrtkonzpspinn. im Julire 1878 entstand die Ferencz- 
Kanal-Dampfzug-ünteriiehüUini; i welche pich im Juhre 1897 als 
Ferencz-Kanal-Dampf'schiffahrt.s-( ;csellst'h;itt neu kDiistituiriei, im 
Jahre 1881 koustituirte sich die Druva-Damplschittahrts-Unterneh- 
mung (deren Behifliipark im Jahre 1896 von der Süddeutschen 
Donau-DampfschiffahrtS'GeseUschaft gekauft worden ist), im Jahre 
1883 erhielt Gustav Gutentag die Schiffahrtskonzession und im 
Jahre 1888 konstiriiirf*^ sich die Balaton - See- Dampfschiffahrts- 
Aktiengesellschaft. Noch in demselben Jahre hnben auch die 
königl iin<^nr. Stnatseiseubahnf n den Sehiffalirt^^lietrifb in ihren 
\Virkiiiii;skreis einbezogen, nachdem sie mir dei' I-jnliisiins; <ler 
ungaritichen Linie der »isferi'eiclii^ch ungaii.sciieii .Suiatcibuhn auch 
den durch diese Gesellschalt im Jabre 1859 organisirten Schiff- 
fahrtsbetrieh Übernommen haben. 

Die Donau-Dampfschifhhrts-Geselischaft war inmitten der also 
anwaclisendefi Konkurrenz stets bestrebt mit der Entw^ickelung der 
Schiffahrts-Technik Schritt zu ]ialte?i. (hmiit sie mit <ler Erhöhung 
ihrer Betriebsfahigkeit und Rental)ilität sich ihre Konkurrenzfähigkeit 
und ihre atif dem (Jeftiete der ungarischen iSchitfahrt errungene 
Hegemonie erhalte und sicherstelle. 

a* 



Digitized by Google 



36 



Denn trotzdem diese Gesellflcbaft ihrem Sitze nach keine 

angarisohe. sondern eine Dach Österreich zustandige isr. no ist ea 
(iooh zweifellos, dasH ihre ganze Existenz und Kntwickelunj: in dem 
\Vas>pr der unp:ariHehen Donau wurzelt, und dass sie avu'h ihr** 
Ziikiiiitt nur hier suchen niuss und finden kann Aus kh'in<'n AnhiiiLLfn 
ciitw'iL'kt'lr»' sif sich hauptsächlich in rneniii zu einem solch mach- 
tigeü Uiiiernehnien. dasäs wir ein Älihliclh s nirgends finden. Und 
wie sehr sie an Kraft und Leistungsfähigkeit zunahm, und wie sie 
den Schiffahrts-Interessen der Donau und ihrer Nebenflüsse diente, 
dies sei durch die folgenden Daten ersichtlich gemacht. (Siehe 
SeiU- 38. 39.) 

Diese \'erk(dirs(iaten weisen säniintliche Betriehsergehnisse der 
Donau-Dampf''ehifrahrt«-( leselischaft aus. dass jedoch deren grosster 
Theil aut l iiLiani ctiftidit, ist daraus zu ersehen, dass 75"'o des 
W:i;irc!itracht\ dkchres sieh auf den ungarischen Flüssen ahwickehi. 
uu<l dass nur 25"/, des.selben auf die ujilerhalh Ürsova s und ohei- 
halb PozBony's befindiichen Strecken entfUIlen. 

Der allgemeine Verkehr, beziehungsweise mit der Entwicklung 
der Staatsbahnen fühlte die ungarische Regierung schon gegen 
Ende der 80-er -hihre die Notliwendigkeit dessen, dass die auf Grund 
der Staatshahiien inaugurirte Verkehrspolitik auch auf die \\'nsscr- 
stra<^cn. :ilso nnch auf die Scliirt'ahrt ati<Lr"dehnt werde, und zwar 
umso mehr, weil die Länder an der unteren I>onau Serltien. Rumä- 
nien und Russland) für die Fördei ung der Doiiau-Seliillahrt von »lahr 
zu Jahr eine steigende Thäligkeit entwickeln, besonders in Bezug 
auf die Vermehrung ihres SchifTstandes und die Ausdehnung ihres 
Geschäftskreises. 

Demzufolge hat es die ungarische Regierung als ihre Ptlicht 
erkannt, im Interesse des Landes für die Schaffung und Erhaltung 
einer solchen Schirtahrtsunternehinung zu sorgen, welche nicht nur 
ihren Sitz und das Zentrum ihn v nt^scliiitfskreises in der llaupr- 
und Residenzstadt des Landes hat. sonriern welche >ich gleichzeitig 
mit den volkswirthschattlicheu Interessen und Verkehrsan^juiiclien 
des Landes identifizirt und Hand in Hand mit den kön. ung. Staats- 
eisenbahnen und gleichsam im organischen Zusammenhang mit 
denselben jenen Interessen des Landes diene, auf deren Befriedigung 
die mit ZuHtimmung der Legislative lestirestellf" und verfolgte 
V'erkehrspolitik gerichtet ist und welche auch schon bisher in jeder 
Richtung auf den .Aufschwung und die Belebung (1er voikswirth- 
sehaftlicheii \'erhältui.<iüe gewirkt liut. 
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Dic^e allgeraeiii bedeutsamen verkehi-spolitischeii ( lesiehtspunkle 
haben schon im Jahre 1888 den danialitren Handelsiniiiister dazu 
beworfen, auch sohinge, bis sich zur (m üikIuiiij finer grosseren 8ell)at- 
ständiiicn unp;ari8chen Schiffsunternehniuug ein Modus und eine 
Gf'leiienheit bietet, im Rahmen der köu. mv^. Staatsbahnen einen 
solclien öchiflfahrtsdieust zu schatfen, welcher den Verkehr der Staata- 
bahnen ergänze und durch diese Thätigkeit innerhalb der duieh die 
Verhältnisse gesogenen Schranken, gleichzeitig und wenigstei» theil- 
weise die Verkehrsansprttche des Landes befriedige. 

Diese Schilfahrts-Unternehmung hat seit dem Jahre 1888 — 
als sie mit zwei Dampfern und drei Schleppst'hiffen beginnend im 
(ianzcn nur 8193 Personen. o8.2tj0 Meterzentner Waure. 215 WaggonH 
Borstt'iivifh riansportirrt' und im Umladun^fidienst Höh Waggon- 
ladungeu veniiitielt hat — von Jahr zu Jaiu- eine betleutt^nd steigende 
Thätigkeit entwickelt, und zwar so, dass sie im Jahre 1893 schon 
mit 12 Dampfern und 40 Schleppschiffen (von welchen 11 Dampfer 
uttd 38 Schleppschiffe das Eigenthum der Staatsbahnen bilden), den 
Transport von 166.581 Personen, 1,798.440 Meterzentner Waare 
uikI 1181 Waggonladuni^on Borstenvieh vermittelte und ihre Thätig- 
keit im Unladungsverkehr im lalue 1893 schon eine r.achjngH- 
verk'^hr von ^IH^'i \\'aL:;i2;i)iis • rzicltc. was im ( icgfMisatz zu den .")308 
\Vagg(»ii- Ladungen de?« Jaluesi I8t>2 in einem einzigen Jahre eine 
Zunahme v<m 8lo „ ausmachte. 

Diese Scbiffsuntemehmung der kön. ung. Staatseisenbiihoeu, 
welche nebst ßemorqueureu und Schleppern noch über 26 Stations* 
schiffe verfügt hat und 32 ordentliche Stationen erhielt, diente infolge 
ihi'e.s Zweckes und ihrer Bestimmung hau])ts:ichlieh zur Ergänzung 
des Verkehres des kön. ung. Staatseisenbahnen. Die günstigen 
Kesultate aber, welche diese bcscliränkfe Sehiffsunrenichmnn? anfzu- 
wei.sen im Stande war, lieterteu eiiitii .<ehr Icbhafti'n Beweis für die 
forrgesetzt erfreulich zunehmenden \'i'rkehrsans|ii üche, welche der 
Handel auch gegenüber der Schittalu t in immer zunelimeudeu Propor- 
tionen stellt und es war vorauszusehen — wie es auch schon theil* 
weise eingetreten ist — dass für jene Zeit^ als die ganze Donau 
für die internationale Schiffahil; eröflbet wird, von Seite sämmtlicher 
Ufei Staaten auf dem Gebiete der Donauschiffahrt eine derart inten- 
sive Thätigkeit sich entwickehi wird, in welcher zum Schutze der 
volk.^wirthschaftlichen Int^^ressen Untrnrns schon im \'orliinein noth- 
weudig ist. das Zustandekommen und (lie AiUrcrlitlialtung einer 
soleheu kraftvollen Öchittahrts-Unternelimungzu sichern, deren sämmt- 
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18.75i.:50O 
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18.105.1S6 

17.7ül.281[ 
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1N,289.086 

|S,032.910 

17.372.627 

I7.05Ö.045 
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H,7.');Miti 


4.521. um) 


7,i«iM.y<xi 


!),21!).2(X) 


8,4^>4.7O0 


5>.58:{.700 


8,5(54.200 


5»,6U7.1Cü 


8.5:t2.J(X1 


i),588.800 


8,5l3.oOU 


H,55H).:hoO 


8,507.200 


9,<i8i..5(>0 


8,604.100 


9.824.4O0 


8.Ö19J00Q 


9,749.200 


8^1S6.00C 


9.609.339 


8,238.18; 


9.817.014 


8.827^ 


9,871.432 


8.S27.847 


10.038.662 


8v228.6M 


10.002.086 


8,216.28c 


10.001.321 


S^Mi 


10.188.196 


8,888«7tM 
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WEIS 

Dampf Bchiffahrta Geaellachaft von 1830 bis 1898. 



Befahrtc 
ScbUlB- 



KUometeil Bdilep[>- 
kQometBr 



Ziirück- 
gelegtp 
Eäsen- 



Bt'lonleitt 
Personen 
(aiissehl. 
im Lokal- 
verkehw) 



Befabrto 

PeCMmen- 

kilometer 



üelieferte 
Wtumn 
n Tamm 



Gelüiötc'U* 
Tonnen- 
Kilometer 



Dividende 
der Aktien 
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2,290.000 
3,88O.Ü0ü 
a,600.00Q 
4.070.109 

3^876.277 
3,896.841 
8,030.738 
4.115.131 
3^.808 
8.S8S.893 
i.mjS8i 
8^64.089 
8.066.91S 
8.416.486 
H,Oi7.050 
2,991.980 



5,842.854 
4,929.866 
5.7(».814 
4.Ö57.831 

i,ü01.911 



59^781 
579.005 



125.29.1 — 
53H.522 — 
524.907 — 
1,52<J.2:W — 
1,579.69.S — 
1.7G3.080 116,494.804 
l,7fir>.093 125,444.51« 
1.651.318 115.878.69S 
1,618.520 115^88.121! 
1,615.850 111,996.217 
1,768.078 118,780.250 
1.866.842 123.Ö81.88S 
66S.608 111,500.000 
706.006 112.800.000 
709.544 119.671J67 



6O4.60t5 ^<9.(i(j9.57i; 



494.884 



108,ä09.OlS 
104,638.6rd 



8(;.i8:{.29.j 



12.5K)3 

13(;.82( 

844.700 
1.010.000 
1.841.895 
1.698.688 842,448.338 
l,694.57fi 755,549.571 
1,709.596 787.844.364 
1.855.196 894,976.086 
1,925.049 980.087.600 
2,105.641 1118.041.400 
1,982.788 909,027.552 
1,830.374 868,300.000 
2.178.529 1107,900.000 
2.030.179 983,4&(.80e 
1,963.134 923,818.612 
2,240.519 10i»l,784.377 
2,»XX.I.77ü 922,7 
1,1KI9.723 I023,ü07.22ä 



170.887 

598.50» 9",o 
1,743.000 
1,448.812 O"'.« 
1.260.000 

780.000 



262.000 

mjooo 



Ol 



1 
8 



8« 



10 



to 



672.000 
576.000 

l,008.000j 

720.00Ü| 2-8 

768.000^ 3-64 
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liehe Lel)ensbe(ling:iiiigen im Lande wurzeln, welche mit dem unga- 
rischen Staut und mit den kön. iinir. Staatsliahnen im orirnnisclifn 
ZnsaTiimenliaTT«r und in liiteressengcmfiii^i'liat't steht, weiclie also y.u 
allen Zeiten und unter allen Verhiiltiiissen in ihrer £;nn'/en Tliatig- 
keit sieh aulrichtig und voUkonmien mit den Verkeiii.siiitere^äen des 
Landes identifiziren wh-d. 

So bim auf Grund des mit dem Ge8.-Art XXXVL vom Jahre 
1894 inartikulirten Vertrages die ungaiiseheFluss-und Seeachiffahrta- 
ÄktieDgesellsehaft zustande, deren Bestand gegenüber allen Flven- 
tualitäten derart gesichert wurde, dass sie im Staude sei, die durch 
die Yolkswirthschattlichen Int('r<>ss'>n des Landes zu stellenden 
Wf'ite«fjiohp!iden Ansprüche und Antor<lt'i unui a zu liefriedigen, 
andeierseils. damit diese frin-st ii Ziele veiuuklicht werden können, 
die Oberauü'ieht, im Noiiitalle sogar das Vertüugsrecht der Regierung 
gegenüber der Gesellschaft entsprechend gesichert sei. 

Die Benennung der Gesellschaft wurde derart festigestellt, dass 
in derselben auch der Umstand zum Ausdruck gelange, dass sie 
ihren Schiffahrtsverkehr auch auf das Meer auszudehnen hi i echtigt ist. 

Die (iesellschaft hat sich mit einem thatsächlieh eingezahlten 
Staninikapital von 20 Millionen Kronen konstituirt. welche Summe 
zur Hallte durch vollkommen eiiii;ezahlten Aktien, zur Hallte durch 
4V'5,* o-iire Ohjiirjitionen gedeckt wurde. Ks wurde ansl)edungeu, dass 
das ganze Ka|iital aussehliesslich nur zur Anscliallung von Schiffen 
und zum Schiffahrtsbetrieb gehörenden beweglichen und unbeweg* 
liehen Emrichtangen und zum umlaufenden Kapital verwendet werde. 

Der Sitz der Gesellschaft ist Budapest und seine Geschäfts- 
sprache ungarisch. 

Mit Bezug auf die Leitung der Gesellschaft ist die weit- 
gehendj^tf staatliche Suprematie gesichert. Namentlich Viennspruehen 
der I'rii-iili-nt der (lesellschaft die \'iz*'[iriisi(lt-nt(M!. der hetriebs- 
leiteiulc I)iiektor. ja sogar die Direktionsmitglieder die Bestätigung des 
Haudelsmiuisters; in die Direktion ernennen der Finanz- und Handels- 
minister je ein Mitglied, ausserdem fiberwacht die ganze Thätigkeit der 
Gesellschaft ein durch den Handelsminister ernannter Mintsterialkoro- 
missär. Die durch die Gesellsi^ft einzuhaltenden regelmUssigen Fahr- 
ten sind bei entsprechender Berücksichtigung der V'erkehrsinteressen 
des Landes derart festgestellt, dass durch dieselben einerseits die 
.^nsprüelie de»-- Binnenverkehrs hetricdii^t werrlen. anderseits ist ein 
in -omi^M cs (jewicht auf die nacli stromauf- und stromahw iirts über 
die <irenzeu des Landes gehenden regelmässigen Fahrten gelegt. 
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In dieser Hiehtuug besitzen eine sehr grosse Wichtigket die 
zwischen Pozsony- Passau-Regensburg eingeführten Falliten, durch 
welche in dem nach Westen gerirhtpt(Mi Exportverkehr in dieser 
Kiehtuiii; tiir d;is Land die unmittt llinr«' und den volkswirthschaft- 
lichen intereesen entsprechende Taritbiidung bis Kegeusburg gesichert 
ist ; desgleichen die Sehitiiihrten unterhalb Orsova. Zu diesem Zwecke 
sind die Fahrten an der unteren Donau derart geplant, dass die 
ungarische FluB8-u.Seescbiffahrt8-6e8ellecliaft verpflichtet sein wird, 
wöchentlich dem heutigen Bedarf entsprechende, für Peraonen- und 
Waarenbeförderung eingerichtete Fahrten abgehen zu lassen, welche 
den Interessen des Landes entsprechend vfrniehit wt-idfii können. 

Ueberdi^^s ii^t die Gesellschaft, mit iiüeksicht auf grossere 
Masaentranspoite. verpflichtet, dem Bedarf entsprechend, auch für 
separate Fahrten zu sorgen, diese Falliten au der unteren Donau 
sogai- luit dem Verkehr des Schwarzfeu Meeres in entsprechendem 
Einklang zu bringen. Hiedurch wartet der Ungarischen Fluss- und 
Seeschiffolvts-GeseUsebaft auch im l^vantischen Verkehr eine bedeu- 
tende Rolle, weil es nicht nur Ungarn, sondern die Qesammt* 
monarchie berührende wichtige Interessen fordf-rn, dass man die 
Häft'ii (jf's Schwat7:en Meere*« und KonstantiTiojir'! auf (l(>r unteren 
I>on;iu, im W^ge von je iimniit''lli;u'L'it'ii und hiiuHgereü, regel- 
miissigen und sicht'i't'ii \'frl)iii(luiii:<'ii i'I'ih'u'Iu'ii könne. 

Ausserdem wurden für den Binnenverkehr regelmässige und 
ol)ligate Fahrten festgestellt; auf der Donau: zwischen Vukovär- 
Ujvidek, Zimony-BelgrM-Orsova, Baja-Apatin ; auf der Szäva : zwi- 
schen B.-RacBa->Mitrovicza-Sabacz; auf der Tisza : zwischen Szolnok- 
Szentes und Csongräd-Szeged, mit Berührung der Zwisclienstationen. 
Diese lokalen Fahrten werden nicht nur den wirthschaftlichen und 
Verkehrsinteressen der botroffonden Gegend zu dienen lierufen soin, 
.sondern sie sind auch gleichzeitig im Exportverkehr dnrrh den mit 
den Staatseisenbahnen gemeinsamen Liuladungsdienst zu keiner 
geringen KoUe Ijerufen. 

Ausser diesen regelmässigen, obligatorischen Fahrten ist die 
Gesellschaft berechtigt, auf der betreifs der SchiiTahrt auch ansonsten 
freien Donau, sowie auch auf deren Nebenflüssen, bei Berücksich- 
tigung der Verkehrs- und volkswirthschaftlichen Interessen des 
Landes freie Schiffahrt zu betreiben, ist alier verpflichtet, in diesem 
Verkelir im Einvernehmen mit den kön. tnm. Staatsbahnen und sich 
gegens^^itiu ergänzend vorzugehen. Die gegenseitige Unterstützung 
ist von beiden Theilen ausbedungen und gesicliert. 
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Die GeBellschaft wurde weiters auch veipflichtet} sieh mit der 
Frage dei Veisehuiig des Budapester lokalen uiul Umgeljiinga- 
PersofKMivf^rkehrs zu Iirfüsscn, dass in einem eventuell cintreteuden 
Notiilalle aucli diesen wiclitigen Iiiteresiseii eine entsprechende Betrie- 
diguiiff zu Theil werde. 

Betreffs des Fahrplanes der regelmässigen Fahrten wurde die 
Geseilsehaft verpflichtet, solche Schiffe anzuschaffen und ihren 
Schiffahrtsdiens^ derart einzurichten, daaa die ausbedungenen regel- 
mSasigen Fahrten in einer vom Handeleminieter festzustellenden 
sueeeseiven Reihenfolge spätestens im Laufe des Jahres 1897 in 
Gang gebracht werden kcinnen; mit Bezug auf die Anschaffung der 
Schiffe wurde die vorherige Genehmigung des Haudelsministers 
ausbedungen. 

Die eigentliche Sicherung der Verkdiisiiiteressen des Lande.s 
liegt in jenen vertragsmä^ssig festgestellten Tarif- Verfügungen, welche 
in dieser Richtung dem Staate, beziehungsweise dw Kegierung die 
weitgehendste Ingerenz sichern und ermöglichen, dass die Gesell- 
schaft in manchen volkswirthschaftlich besonder wichtigen Fällen 
— auf Wunsch des Handelsministere *~ ihre Tarifsätze bis zum 
Selbstkostenpreis herabzusetzen verpflichtet werden könne. 

I^benso wichtig sind ancli die tcsrucsh'lltcn Bostimmungen 
des ^'«'rtr;lgf»H, welrlu" di"' Schiftaliits-( irsdlsrliMtr mit den kÖQ. 
ung. Staat.sliahnen zu eincin fiiiiiiiithim-n, eventuell gemeinsamen 
Vorgehen verpflichten, wodurch zwi>chen dem Sciiillaiirts- und 
Eisenbahnverkehr die den volkswirthschaftlichen Interessen des 
Landes dienliche gegeneeitige Unterotützung und Zusammenwirken 
gesichert wird. 

Gegenüber diesen weitgehenden und die Pflege der volkswirth- 
Rch;ift!ielu ii Interessen des Landes unter allen Umstünden sichernden 
N'erjdliclitiiiiiit'ii dor <5esellschaft st^hr eine derartige staatliche 
rnterstiit/uug und sonstige Begünstiguii*:. welche geg»'nilber jeder 
Kventualitut, einerseits betreffs der Konkun enzfiihigkeit. andei-seit^s 
der unveHetzten Erhaltung der Gesellschaft Garantie bieten müssen. 

Aus diesem Grunde wui'de der Gesellschaft während der 
Dauer der vertragsmässig vorgesehenen 20 Jahi'e jährlich 800.000 
Kronen Staatssubvention zugesichert, welche für den Fall, dass die 
Geseliscliaft ni(dit im Stand»' \v,ii-e fttr die Aktien öo/o zu zahlen, 
noch im s»'lben Jahre um lOO.OUO Kronen erhöht wird. 

liisiift rne jedoch die Gesellschaft ohne ihn« Schuld und intolge 
einer ausserordentlichen ivonkurrenz sonstiger, staatliche Unter- 
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gtütziing gemessender Schiffahrts^UEtemelimungeii solche Veriiute 

erlitte, dass hiedurch auch clas Aktienkapital angegriffen würde, ist 
die Gesellschaft schon rechtzeitig verpflichtet worden für die Siche- 
rung der Integrität des Aktienkapitals dadurch zu sorgen, dass sie 
aus clfr ersten staatlichen Subvention zu diesem Zwecke einen 
speziellen Reservetond gründet. Aber trotzdem ist im Laute der 
Zeiten die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, dass die Gesellschaft 
entweder infolge ttbei-triebener Konkurrenz, welche durch andere, 
besonders dnivh staatlich subventionii-te ausländische Untemeh' 
mungen verarsacht würde, oder infolge der durch die volkewtrth* 
schaftüchen Interessen, des Landes bedingten niederen Tarifsätze, in 
einzf'ltuMi Jahn n ausnahmsweise auch solch»- Verluste erleiden 
kann, wek-he den 800.000 Kronen betragenden Reservefond ver- 
zehren, das AkiiHnkapitid der ( Jesellschatt angreifen und hiedurch 
den Bestand derselben gefährden würden. Dies ist zwar nicht wahr- 
scheinlich, aber die Gesellschaft hat für diesen nicht ausgeschlossenen 
Fall anf einen staatlichen zinsfi'eien Vorschuss Anspruch, welcher 
ans dem Reingewinn der folgenden Jahre zu tilgen wäre. Wenn 
aber dieser Vorschuss 600.000 Kronen übersteigen würde, so ist 
diM Staat beiechtigt, die Unternehmung gegen den Nominalwerth 
dei- Aktien, beziehungsweife j^esjen die entsprechende Jahresrente 
einzidösen. Dieses Rinlösungsrecht ist für den Staat auch im Allge- 
meinen gesichert worden, und zwar bei den für die i^inlösung der 
Eisenbahnen schon gesetislich festgestellten Modalitäten. 

Gegenüber dieser staaUichen Subvention hat eich die Gesell- 
schaft vei'pflichtet, dass wenn der zur Auszahlung bestimmte Rein- 
gewinn 5*/« übersteigt, der Staat an diesem Gewinn in entsprechen- 
dem Verhältnisse jiartizipire. 

Aus diesem (iewinn-Antheil kann durch den Staut ein solcher 
Reservefond gebildet werden, aus welchem in ungünstigen Jahren 
die eventuell nothwendigen Vorschüsse gereicht wer<h'n können. 

Für die (Jeiaellst'haft wurde ferner die Stempel- und Gebühren- 
fi-eiheit und Steuei treiheit nach den Coupons der I'rioritäts-Obliga- 
tkmen und nach der st«itlichen Subvention zugesichert. 

Der gemeinschaftliche Verlcehr zwischen den Staatsbahnen und 
der Unguischen Fluss- und Seeschiflahrts-Gesellschafk, die Einrich- 
tung des Umladungs- und Agentendienstes und im Allgemeinen die 
Details des einmüthigen gegenseitigen Vorganges. el)enso die \'er- 
paehtnng des Schiffparkes der Staat3l)ahnen nri die Schiffahrts- 
Geselischaft wurden durch separate Vereiubarungeu ge:^lehert. 



Damit die Situation dieser neuen Unternehmung schon von 
Bcf^iiin an fiit^-prcehenfl 'j»'festigt werde, wurde da? ii<'S*^'"^'''f'S'' 
X'erhiiltniss zw isrlu ii dt r mmarisehen Schiffahrt« Untciiithuiung und 
der I. priv. I>onau- Uuinpisehiffahrts-Cieselisehaft, sowie eiueraeit« 
zwiäcbeu den kön. uug. Stautshaiiuen und der ungarischen Schiff- 
fahrts-UDteraehmung, anderseits der I. priv. Donau-DampfBctaiffiihrt8> 
Gesellschaft schon im Vorhinein geregelt. 

Die in dieser Hinsicht zustaude gei«)mmeneu Vereinbarungen 
haben in keiner Bezi» hnng weder die Aktionsfreiheit der ungari- 
schen Schiffahrts-Untenit hmung. noch jene d<^i kön. ung. Staats- 
eisenbahnen hf>«i'lir;iiikr, mit ncxiifr auf (]*-n Hiniienverkehr f>nt- 
halten sie gar keine ße.sehritnkung<Mi liinuei:rii im nusländisclien 
Verkehr beschränken sie die Konkurrenz in.^oweii, als es zweck- 
mässig erscheint und für das Land ohnebin mit keinem volkswirth- 
schaftlichen Nutzen verbunden wäre. 

Die I. priv. Donau DampfschiffahrtB-Geseilschaft hat in diesen 
Vereinbarungen mit den X'erliältnissen und mit der Geltendmachung 
der ungarisehen W i kt ln spolitik vollkommen gerechnet 

Durch (lirse iiet'ejurig ist hs gelungen für die neue unga- 
rische Schilfahrts-UntenP'htmin? »«ine solche Situation zu !»chaffen, 
welche die ruhiire Entwiiktlung und Kräftigung «lerseHii'u sichert, 
und gestattet, dass die neue Geseilsehult ihre ganze ivraft und 
ihren ganzen Eifer xur Verwlrii:Uchung der ihr vorgestreckten volks- 
wirthschaftliehen Ziele verwende. 

Durch die Schaflfting dieser Unternehmung ist jene Verkehrs- 
politik, welche die irisenbahnen in dem zielbewus>ton Dienst dieser 
Interessen zum bedeutenden P'aktor der volkswirthschaftlichen I^nt- 
wickf'hing des Lan«ies maclit** ntn-h in dem «Schiffahrtsverkehr in 
voilätem Maaääe zur Geltung gekuiunien. 
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II. KAPITEL. 



DIB WiVSSERSTRASSEX UNGARNS. 

^'j^'^NGAitN ist von der Xotur reich mit WasserBtraasen gesegnet 
^^^^^^^ jedoch füx Verkehiwwecke lange nicht so 
l^^S ausgenützt, wie dies bei den gttnstigen natürlichen Verhält- 
nissen unserer Flüsse niö<;lit'h wäre. 

Die überwiejrt ndc Masse (l«'s Scliiffalirts-Xerkehres wickelt 
sieh natürlich auf der Donau alt. Nicht nur darum, weil diese als 
die natürliche Vcrhimhin^j des OstfMis mit dem Westen aiu li 
Slcichzeitifr die Strasse des Wcltvci kchres ist. alx-r hauptsächlich 
auch darum, weil äämmtliehe schitTbare Flüsse des Landes direkte 
oder indirekte in die Donau münden und an den beiden Ufern 
derselben sich die Haupt- und Residenzstadt Ungarns, Budapest, aus- 
breitet, welche der Mittelpunkt der Industrie und des Binnenhandels 
des ganzen Landes ist. Die ungarische Donau ist mit ihren Nehen- 
armen ihrer ganzen Länge nach schiflFhar, von ihren zahlreichen 
Nebenflüssen jedoch <li»Mi»Mi nur fin Theil dci- l)r;'iva und Szfiva 
und die Tisza. sowie ein Theil ilu'er beiden Nelteiitliisse Körös und 
.Maros und schliesslich der Bossut-Fluss und die Mündunirs-Strecke 
der Temes den allgemeinen Schiffahrls Zwccken, während auf den 
übrigen kleineren Nebenflüssen nur Ruderschiffe und Flösse ver- 
kehren. Auch auf dem Plattensee verkehren Dampfschiife. 

Ausser diesen dienen noch dem Schilbhrts-Verkehre der Bega- 
Kanal lind der die Tlsza mit der Donau verbindende Ferenez- Kanal. 

All die Stromstrecken und Schitfahrts-Kanäle. sowie den 
Balaton-See zusamnienseiiommen. auf welchen theils DampfschifTi', 
theils nur ßuderschifle und Flüsse verkehren können, gil)t »lic 
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folgende Tabelle üher die Wasserstrassen UnganiB und über die 
Länge derselben Orientirung: 





Mit R*l»rB<-hi( 
(eamd PIMmb 


Mit Pampfscbif- 


Kilo 


ra i 0 r 


I. KL( SSK. 






im I^IU MßVitVtim 






H) \ on l>*'\eny but zu imt iintorimlb Orsov» 






)iofiu(Uiclt«>n nn^fHriscIi-niiiiäuiscben Oreiuce 
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»' 1 


b) (ior Mo^juuy•HI- liuuauurtu ... 


17 


1« 


c) der firaekttjvAr-er Donaaarm ... 






d) der Szt. Eiidre •T Donaaarm ... ... 
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f>) th>r M(»!iuc.H-«'r l)onnuArin 






2. Uit' Syifra vua Nu'>zvad aiig»'fmiiM«n 
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4. Iii»» Gamm — 


148 •« 




o. I>i<> .S;o 


loo"5 




t>. I)if uvava vuii J^grm! bt.s zur l)«iuuii 






« « von Z4k&Dy bis zur Donau ... ... 




289 


7. I»i<? Szäva von d «r I>iiii(K>s(;rt'nzi' hin r.ur llonau 


663'5 




« u vuu özi^ok bis xur JUunau 






8. Die Bossut von Lynbc>2in bis rar Sfttndung... 


40 


40 








10. Di»' Tctncs von Paiu'^nv:: hi-j /nr Donau ... 


8 




11. Die Tiszu von Ti.-<iMi Ljlak bis zur l>utmu 




— 


« ff von Tisza'FOrad bis zur Donau ... 
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1 .r. iMo ,>rfi/n<is von nzniiutti di> zur iiHza... ... 


ow - /■ 




1 ■{ I>if lldilmii \'nn '^•'inKit'ititk I i- zur TliUEA 

All. l'l* i''lt i iIli'^LUIMrlv I I rill ^ lOwCV«*« 
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In TliA Afifff"AV Vnn Mnt*(i<-I ' i v'HT' hi< vnF HPiffiui, 






ir « von Arnd bis zur Tisza ... 
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II. DKK HAL,ATO.\-SEIS. 






in ijuiuer ganzen l.atii:'' . 


121 


121 


III kanäm:. 






Beya Kanal voa Temcsvur ins zur Tis/.« 


llü 


llü 


Ippener-Kanal von Bpxdin bis Ö-Bn'M* .. ... 


122 
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l-ercnc: Jnzxef Kanal von Kis-Sztnitur bis Ujvldök 






Baja-Bezdäner Kanal 






ZuäUinnH'ti ... 


W711 


;«>72-o 



Demzufolge Itetiüixf 'lie Lii?i'„'" fler seliilThareu Flüsse (inclusive 
der Kaiuilei iiis!:<><ainint Kiloinet<>r. widireiid sieh iihf»rdies 

noch jene Fliiss«- und Flu.-«öt heile aul lUÜU Kilometer erstrecken, 



y Google 



47 



welche wohl in ihrem tje^renwärtigen Zustande nicht für Danipf- 
scliHTe fahrbar .sind, nuf welchen aber Rudersehiffc \m(\ FInsfie ver- 
kehren. I nzweifelbar jedoL-h wird mit dt-i Zeit, mit Hüte entspre- 
chender Kegulirungsarl)eiten, auch ein Tiieil dieser Flüsse iu die 
Reihe der sdiUfbaren FlttSBe eiuge?.ogen werden können. 

Dieses 1)edeutende Netz unserer WasserstniSBen ist die Regie- 
rung bestrebt stets in derartigem Zustande zu erhalten, ja selbst 
SU verbessein. das.s sie den An.sprüchen des Schiffahrts-Verkehreg 
ent.sprechen sollen. Mit dem Steigen der Produktion und mit der 
Entwickeliinj: des Handels geht Hand in Hand die Xoth wendigkeit 
des massciüiafteren. rascheren und billiucren Waaivnti ansipoi-tes. 
was wieder den Bau von grosseren Schitlen mit tieteier Tauehuiig, 
die Beschleunigung des Schleppens und die Bedingung eines kürzereu 
Termines für den Waarentransport nach sieh zieht. Die durch den 
SchilbbrtS'Verkehr nach dieser Richtung hin in stets grösserem 
Maas.^e erhobenen Ansprüche machten (*ine derartige Regiilirung 
der Flüsse erforderlich, dass nach Möglichkeit selbst zur Zeit dej* 
2:pnn2:.>tPii Wasserstandes in den Flüssen eine solche Wasscitiefe 
gt'.>«ichert werde, dass wein<istens die SehilTe von mittlerer Grosse 
uad Tauchung stets unbehindert verkeliren können sollen. 

Und die schon jetzt sehr bedeutenden Vortheile der nach 
dieser Richtung liin von Jahr sn Jahr gesteigerten sielbewussten 
Thätigkeit, sowie der hiemit verbundenen grossen Opfer kommt 
besonders der internationalen Donauschilfahrt zu Gute, welche 
hoffentlich auch die grössere Ausdehnung dos SchifTahrts-Verkehres 
auf den Nebenflüssen nach sich ziehen wird. 

DIB SCHIFFBAREN FLÜSSE UNGARNS. 

DIE DONAU. 

Die Donau wurde durch ihren günstigen Lauf, durch ihre 

grosse Länge, durch ihre an Natursrh;ir/;en so reiche Uferj^egend. 
durch ihren Wasserreichthum und durch ihr mächtiges Bett he.'^on- 
deif» flazn 2:peiirnet, in dem Leben der \'ö!ker. sowie in dem ^^'elt- 
vcrkehie scdidii von den ältesten Zeiten eine bedeutende Rolle 
zu öpielen. Sie entspringt in Baden, durchschneidet Württemberg 
und Baiern, betritt bei Passau Oesterreich, welches sie in der Länge 
von 351 Kilometera durchquert Bei Deveny überschreitet sie die 
Grenzen unseres Vaterlandes und setzt von dort bis nach Väcz in 
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einer Liiii^e von 209 Kilomettni ihren Wejr in östlicher Richtung 
fort, hier wendet sie sieh plotzlicii südlieh und passirt 2'tl Kilo- 
meter von dei" (irenze gerechnet Budaj)est und gelangt l)ei n81 Kiln- 
tnetor an di»' Mündung dei' Dräva. woselbst sie sich aul > NtHu- 
gegen ü.ittii weiidrt und so ihren geschliiiigclren Lauf fortsetzt und 
von hier ÜO Kilometer weit unterhalb ürsova die ungarisch- rumänische 
Grenze en'eicht^ von wo sie noch eine Strecke von 957 Kilometer 
zurücklegt, bie sie in das Schwarze Meer gelangt 

Die Donau durchschneidet daher Ungarn in einer Länge von 
971 Kilometern : während sie bei Deveny bei kleinem Wasseratande 
134 Meter über den Sjtiegel des Adrintischen Meeres fliesst. verl:i??:f 
sie unterhalb Oif;o\a unser Vaterland bei einer Höhe von 42 Metern 
über dem .M^'t*rHr?^piegel. 

Die Donau betritt hv'i der Mündung des Morvatlusses. unge- 
tUhr 50 Kilometer von Wien enttei nt, bei Deveny Ungarn. 10 Kilo- 
meter weit von hier erscheinen schon aus weiter Feme auf dem 
linken Ufer die in einer Höhe von ca. 130 Metern Uber dem kleinen 
Wasserstimde der Donau befindliehen Ruinen der Festung Pozsony 
and unter dens«'lben die einstige Krönungsstadt Pozsony. welche 
schon seit ri( n .ilreston Zeiten ein namhafter Ort für \Vissensch:dr. 
Knii>t und Hantle! war. P«»'/s(n)y war durch i'iu;> jfTO Meter lau::" 
SciiilVsbiiii-kt-' mit Transdaniii'ii n wrlmndeii, wcii-he noch zu Aiilang 
dieses Jahrhundertes eine w ichtige Kolle im Handelsverkehre spielte ; 
als jedoch in Folge der Eutwickelung der transdanubischen Eisen- 
liabnen Pozsony den grösäten Theil der transdanubischen Märkte verlor, 
musste es, um dieselben zurüctczugewtnnen, mit Transdanubien eine 
Eisenbahnverbindung errichten. So kam Statt der primitiven Schiffs- 
brücke die auch vermöge ihrer Dimensionen und ihrer ausgezeich- 
neten Konsti iikrioii iKHicnrenfln Franz -Josefs-Hrücke zu Stnnde, 
welche nicht nur den Laiidsir.ts^en-. sondern auch den Eisenliahii- 
\\ikciir zwischen I*ozsoü\ und Tran-^danubinn siclu>rt. Die Brücke 
wurde in den Jahren 1889—181)1 iM i»aui, sie liat eine (iesaramtliinge 
von 458'4 Meter mit einer auf 6 Steinpfeilern ruhenden Eisenkoustruk- 
tion. Ihre mittlere grSsste Oeffitung betiügt 92 Meter, die beiden Ufer- 
Oeffnungen je 31'6 Meter, wahrend die übrigen 4 Oeffnungen eine 
Breite von jeTö H Meter Isesirzen. Die Brücke besteht aus ein«'r doppel- 
ten Eisenkonstruktion : die eine, welche dem ötTentlichen Strassen- 
vtMkehre dient, ist i'>b Meter breit nud hat überdies auch einen 
^^ Meter breiten Weg für Fussgeher wahi. nfl die andere, für den 
Eisenbuhnverkehr erbaute, eine Breite von 4 i Metern besitzt. 
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Die Donau ist bei Pozsony vom Scblossberge bis zur ehemaligen 
Schiflsbrüeke auf 270 Meter eingeengt, während sie sich von hier 
aus drca 570 Meter abwärts auf 410 Meter verbreitert und auf 
diesem breiteren Theile wurde der berechtigte Stolz der Stadt, die 

Franz -Josefs-Briieke erbaut. Der sich von der einatigeu Scbiffsbi iieke 
bis zur :^t:in(ii;j;eii Brücke und unterhalb dieser bis zum neuen 
W interliMteii hiiiziphpiidc linke Quai dient als Landunge- und Ladungs- 
lilalz der Dainpliseliifle und ist dieser Quai behufö direkter Abwick- 
lung des Wasser^ und Bisenbabn-Umladeverkehres mit dem Bahn- 
hofe der Eisenbahn durch ein Schienengeleise verbunden. Unterhalb 
PozBony breitet sich plötslich die Gregend aus, die Donau tritt in 
das sogenannte Pozsonyer Becken oder Kleine-Alföld, woselbst sie 
sich in zwei Arme theilt. Hier zweigt sich aus ihr am linken Ufer 
die Csallökozer Donau ab, welche sich weit nach Xordopten hinauf- 
windet, sicli s(ul;iiin mit der vereinigt und den >»amen V'äg- 
Donau erliiilt und ))ei Komäroni wieder in die grosse Donau zurück- 
kehrt. Weiter unten, bei dem kleinen Dorfe Csuny, zweigt sich von 
der Donau abeimals ein kleinerer Arm, der sogenannte Mosonyer 
Donau-Arm ab, welcher sich weit in die Komitate Mosony und Gydr 
hineinzieht, dann sieh bei Oydr mit der Riba vereinigend, bei Gönyo 
sich wieder in die grosse Donau hineindreht. 

Der sich von Deveny l)i3 (liinyo erstreckende Theil der Donau 
hat iranz den (Tebirsistluss Charnktf^r. Das frrofse Gofälle, welches 
auf diesem. 100 Kilometer laDi;en Abschnitte 21 Mvtrr Ik Träi;t, der 
lockere, kiesige Bestand des (irundes lassen es natürlich eröclieinen, 
(la.st* .sieh der Fluss in diesem kein tieferes und ständiges Bett 
graben konnte, sondern je nachdem sein Wasser mehr oder weniger 
höher oder niedei>er war, er sich dort einen bahnte und dort 
ein Bett grab, wo er den geringsten Widerstand traf. Es waren in 
diesem Abschnitte des Donaustromes die grosse Ströniuni;. der unge- 
berdige Lauf, die überaus wechselnde und ungenügende Tiefe und 
das- stets wechselnde Bett beständige n^posse Hindernisse der SchilT- 
fahi T und dies war auch die l'rsache, (liu^s sich Irülier die Schiflfahrt 
von (iönyö aus mehr nach dem Muaonyer Dunuuarnie alilfiikte, wozu 
besonders der ausgezeichnete Geschäftsgeist der Gyorer Kaufleute 
beitrug, welche diese Stadt in der Mitte dieses Jahrhundertes zu 
einem Knotenpunkte ersten Ranges des Getreide-Exporthandels 
machten, so, {hu» während z. 6. in den Jahren 1857 — 1859 nach 
Pest '».104.191 Motzen (ietreide kamen, nach (Jyor in derselben Zeit 
15V> Million Metzen Getreide transportirt wurden. In der neueren 
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Zeit jedoch, besonders seit die Eisenbalineii in grossem Maasse mit 
der Schiffohrt fconkurriren. und seitdem besonders aueli die Export- 
Relationen sich änderten, hat Györ als Emporium des Cetreidever- 

kehrä feinf* frühere irro:?ff' Wielitig:keit vorlnrcn. Iiidcsson wird, 
unmrntlieli wenn im Moson^ er Donuuarme durch Voruahnie gehöriger 
KeixiiUrungs-Arbeiten die SeiiiflFahrt für hp^?tündig gesichert sein 
wird, die Stadt üyör uocli immer eine uamliatie Station der Doiiau- 
ScbiiTahrt sein, besonders für den Getreidehandel der die Stadt 
umgebenden reichen und fruchtbaren Gegenden. 

Die erwähnten Strttmangs- und Strombett-UnregelmSssigkeiten 
der grossen Donau, welche einestheil^^ durch häufige Eisstauungen 
bereits zu wiederholtenmah'ii xcih. » rpudp rclifrschw-emmungen vei'- 
ur.-achteii. anderseits' i\\)vv aiu-h die Schiffahrt iiliHiaiis erschwerten. 
hal)eii bereit*» in dei- zweiten Hiiltte des voriiieii .laln-huiideites die 
Regierungsbehörden dazu bewogen, dass sie voriäuhg zum Zwecke 
der Sicherung der Stadt Poz^ony diesen Theü der Donau eiuestlieils 
durch Abspenning des der Stadt gegenüber liegenden Donauarmes, 
anderseits aber durch Hebung der Pozsony— Wiener Landstrasse 
einigermasseu regulirten. Diese Arbeit wurde jedoch alsbahi von 
der durch den Eisgang verursachten üebei*schwemmung im .Jahre 
1809 vcrniehtet, welche auch den unteren Tlieil der Stadt ganz 
tiberseliwenmite. Untei- der Einwirkung dieser Ueberscluvemmunii; 
begannen sich die kompetenten Behörden stets mehr und mehr mit 
dem l'lane der ixegidirung zu befassen, bis schliesslich nach mehreren, 
auf dem Papiere verbliebeoen Entwürfen der kön. ungar. Statt- 
haltereiratb die Angelegenheit in die Hand nahm und dieselbe 
gleichmässig auf die ganze ungarische Donau ausiudehnen wünschte. 
Die zu diesen Arbeiten gehörigen Aufnahmen und Regulirungspläne 
wurden im Jahre 18H0 für die obere Donau fertiirn:ostelit. worauf 
man faktisch im Jahre 1832 zwischen Pnz?eny und (iutor, im Jahre 
1837 zwischen (rutor und Vciiek mit ivi'L;ii!iiiiini' durch I'lin- 

engung des ailzubreiteii iietles, duicli Abs|)erru)ig der Neben- und 
Todteu-Arme und durch Befestigung der losen Ufer begann. 

Schon kurze Zeit nach der Regulirung zeigte sich eine Besse- 
rung im Wasserlaufe und bis zum Jahre 184ö wurde auch eifrig 
an der Regulirung gearbeitet. Im Jahre 1846 Hess die damalige 
Landes-Rautendirektieu für die Regulirnnj:: neuere Pläne ausarbeiten, 
welche Pläne dem damaligen Kommunikationsminister (trafen Stefan 
Szechenyi im .T;dire IS 58 auch unterbreitet wukI -ii. Aliein die ein- 
getreteneu kritischen Zeiten gestatteten nicht die Kealisirung dieser 
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Plane, ja die reissendeii FIutluMi der Donau Vernich! »'U'ii sogar noch 
einen grossen Tlu>il der unvollendeten Kegulirunsf^-Werke. In den 
5ü-er Jahren wurde aufs Neue die Ar}i»'it hefionnen und wenn 
diesell)en nuch fznm unsvstHniutiseh betrieben, siel» nur auf die 
h)kal(m und nioint'utanen Hedürfniöse besehränkten, so versehlangen 
dennoch diese kleineren und grösseren Arbeiten in dem Zeiträume 
von 1850 bis 1888 die Summe von 4Vt Millionen Gulden. Die Ver- 
Mltnigse auf der Donau besserten sich durch diese Arbeiten für 
beständig gar nicht uikI luirh für kurze Zeit nur sehr wenig. 

Jene besondere Wichtigkeit jedoch, welche die S. hitTbarkeit 
des oberen Donau.strom - Al)schnittt's besonders vom StaiulpiiDkte 
un.^eres nach dem Westen m rii lirrr< n Handels besitzt, bewog die 
ungarisehM Kegierung dazu, liir die Keguiiiung einen einheitlichen 
Plan ausarbeiten zu lassen, welcher auch im Jahre 1882 fertig 
wurde. Aus den diesen Plänen zu Grunde Hegenden Messun- 
gen ergab es sich sodann, dasa das Gelälle des Wasserspiegels, 
also auch die Geschwindigiceit des Wassers auf dem oberen 
Stromabsehnitte sein- veriinderlich ist So betrug & B. bei den in 
den Jahren 1H80— 1S8;{ vorgenommenen Mes.sungon bei Pozsony. 
circa l220^f<'tiM' nhf'rh:i!b der Brückt'. bf»i einem Wasserstande von 
52 Cm. über den durligeii iiiftliiLisrcii Wasser.-ipiege! djp (Jfscliwin- 
digkeit in der liegel pro Sekunde 0 i»") Meter, bei einem Wasser- 
Stande von -{- 3 Meter 1'8 Meter und bei einem Wasserstande von 
6-95 Meter 3 6 Meter. 
Auf Grund eingehender Stadien des Bettes wurde in diesem 
Douau Abschnitte die dai'chschnittliche Breite des Bettes wie folgt 
festgestellt : 

XwlMchoD l»« \<'»v (Ulli PxHi« .„ „ H(M) Meter. 

« HiMis iiijil MinInc . ... .. _ ___ ... H-i."i 1 

« .Mi'dvo uud Vt'iK'k ;iHl) « 

« V^nok und Nagy-Lcl +20 « 

Dem ent.spi'eehend wurde das Hauptbett des Stromes eingeengt, 
die Nebenarme wnitleu abgesperrt, die schlammigen Stellen wurden 
ausgebaggert, die Ufer vei-sicher^ damit auf dem ganzen Abschnitte 

für die SehilTahrt die ntithige WaSBertit ff und <ler gewünschte 
gleichmitssig«' W.isäerlauf hergestellt und nach Möglichkeit stabili- 
sirt werden könne. 

Für dies».' !^'gluil•u^lisarb^.'!t^•n wurde im .W'll : IHS.ö der 

Betrag von 17 Millionen (üdden ItewilligT. l)ie Arbeiten wurden im 
Jahre 1896 beendet und hiemit auf diesem sicii von Devöny bis 
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h*;ulväny prstrcekcndni 145 Kilometer Inngen Donuii Abschnitte die 
uiigehiuderte lieie 8chirt'ahrt gesichert, wovon der AiüVchwung; des 
sich nach dem Westen richtenden Schiffabrtaverkehres schon jetzt 
ein beredtes Zeugnis» abgibt. 

Die direkte Folge dieser EfiegaliniiigdesobereiiDoQau'Abschiiittefl 
wuv dase die aufwärts fabrendea Schiffe nicht mehr in GOnyö durch 
Umladung ihre hast zu Termindern brauchten — wat frfiher nicht 
nur grossen Zeitverlust, sondern auch ])edeutende Kosten ver- 
ursachte und dass pIp nunmehr luifjoliiiKiort ihren Weg aufwärts 
fortsetzen icoiiiiten. Die von <ier Tisza und von der unteren Donau 
kommenden Schh'ppfchiffe langten vor der Reguiirung in Gönyö in 
der Hegel mit voller Ladung au» hier jedoch waren 8ie wegen der 
geringen Wassertiefe des oberen Abschnittes gezwuuguii, ihre Ladung 
mit den ihrer wartenden leeren Last* oder Schieppschiffen zu thd- 
len. Ans diesem Grunde kamen hänfig im Gonyöer Hafen 60—70 
und noch mehr Schiffe zusammen. Ausserdem lösten sich hier auch 
die Remorqueur-Dampfer ab ; die von unten kommenden Dampfer 
gingen zum Theile zurück, während von hier aus stärkere Dampfer 
von geringerem Tietgange die Kemorquirung der erleichterten Schlepp- 
Bchiflfe übernahmen. Ebenfalls von (rönyo aus hef;iünt die nach f^yör 
gerichtete Schiffahrt im Mosonyer Donauarme, durch welchen jedoch 
die Schiffe nur günstigem Wasserstande pasairen kennen. 

Jenseits von Göny6 veründert sich das Bild der Gegend und 
auch der Fluss des Wassei-s. Die wilden, struppigen Gebtische und 
die Inseln mit den knonigen Weidenbäumen verschwinden und auch 
der Lauf des Waasers wird langsamer und während zwischen 
Devenj' und (tönyö das (lefälle pr. Kilometer 26 cm. betrfi2:t. sinkt 
es unterhalb Gün.vö plötzlich auf 6 cm., und behält diesen seinen 
Charakter auf der ganzen mittleren Dunau. 

Etwa 24 Kilometer jenseits üön^ ö tauchen voi- uns die mäch- 
tigen Befestigungen der Festung Komarom, sowie die Stadt Kom4* 
Tom auf, doch wird Letztere zum grössten Theile unseren Blicken 
durch die Vs Kilometer breite und 2 Kilometer lange Elisabeth- 
Insel mit ün en schön gepflegten Hainen und der an ihrem unteren 
Ende betiudlichen Schiffs wt-rfte verliorsren. (Jegenüber von Komärom 
am rechten Donauuter liei;t Uj-Sxüny, welches sich aus einer kleinen 
Puszta mit der Zeir /u einem recht namhaften Verkelir.s-Knuien- 
puukte entwickelte, das zur mit der Bahn verbundenen Undadestation 
des sich auf der Donau nach Wien und überhaupt nach; dem Westen 
richtenden Verkehres geworden ist. Die über Wien nach dem Aus- 
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laude gflitnUHi (ietreidcjirtej) uiid «ia.s Haiihol/. wird iiäinlirli ^liiss- 
teutbeil:; hier iu die Eiseubuhiiwagguiis umgeladen, um so nach den 
westlichen Ländern weiter bef&ilert su werden. 

Von Uj'Szöny konnte man früher auf der ipvssen Donau über 
eine 430 Meter lange, noch im Jahre 1836 erbauten Schiffbrttcke 
auf die Insel, und von dort über eine 180 Meter lange H()lzl>rUcke 
nach Komärom gelan?*'!!. welehes .lahrhuiideite hindureli die mäch- 
tige Ke.«te. ?;ozur^ag«Mi der Schlüs>^el df^r ohtM-en Doiiati war. und sich 
auch kommerziell zu einei ausserDi dciitlicheii Hedcuninff a!^ Kno- 
tenpunkt der oberen D(»nauj«chirtiihri. respektive des (ietreMle-Kxport- 
handels hob. lu Folge der Eutwickeluug der Dampfschiffahrt und 
der Aendeningen in den Export-Relationen ging jedoch der einst 
80 wichtige Getreidehandel hier zuiück. Ausserdem betrieben die 
Komäromer einen gross^en Buuholzhandel. Heute jedoch befassen 
sie sich mehr mit dem Transito-Holzgesehiitt und das in ziemlich 
grossem Maas.stabe. da jährlich isOO — 2000 l'^losse unterhalb Komj'irom 
landen und hier als Kaufs- und Verkaufs-Objekte dienen. Die einstige 
grosse Scliittahrt förderten hier auch in iiiä(litit;;f in Maasse das 
SchifTsbau-CJeweriie und erfreuten sich die Kunuu omer Supers (Schitts- 
nmmermünner) im ganzen Donaulaufe eines ausgezeichneten Rufes. 
Als sich jedoch die Dampfschifliihrt zu verbreiten h^ann, wurden 
die schweren und trüge gehenden Bichenholzscliiire stets mehr und 
mehr aus dem Verkehre gedrängt, und damit liörte aiu h das ein^t 
berühmte Komäromer Schift'sbaugewerbe auf, welches sich heutzu- 
taire ntii' noch auf den Bau von Fähren, Zilien, Plätten und Kühnen 
beschränkt. 

Ein wichtigGi- Schritt auf dem Uebiete des Fortsciuiries der 
8tadt KomÄrom war der Austausch der primitiven Schiffbrücke mit 
einer den modernen heutigen Ansprüchen eutsprechenden fiisen- 
brUcke, wodurch Komai'om in eine ständige Verbindung mit 
dem reichen Transdanubien kam. Die neue Brücke, welche der 
Stiiat erl)aute, hat vier Oeffnungen von je 100 Meter Breite, sie 
ruht auf drei Steinpfeilern und ihre ganze Länge beträgt circa 
420 Meter. Die Brücke ist derartig konstniirt dass eine Eisen- 
bahn zweiten lianges Uber dieselbe verkehiea kann. Die untere 
Kaute der I^i-senkonstruktion befindet sich 7 Meter hoch über 
den höchsten Wasserstand der Donau. Mit dem Brttckenbaue 
wurde Anfangs Mai 1891 begonnen, und wurde die Brücke 
bereits Ende August schon voltendet, so dass dieselbe schon am 
3. September dem Verkelire übergeben werden konnte. Die neue 
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Brücke wurde nach der unveigeasUdieu Königin Ungann Elisabeth- 
Brücke Kfii'iimt. 

Koiuaiüm verlusseiid. sehen wir liiik.s den Vug-Fluss in die Donau 
müaden, während uns um rechten Donauuler die Stadt O-Szöny ins 
Auge fällt, worauf sodann, wenn wir die Mttndang des Zsitva-Fluases 
hinter uns haben, vor ans die Tataer Berge mit ihren reichen 
Kohlengniben auftauchen. Wenn wir das von seinem Cemente 
bertthmte Xyerges-Ujfalu verlassen haben, hören auch die Berge 
auf, und zu beiden Seiten des Stromes dehnt sich eine schöne 
Ebene aus, während von der Ferne auf dem linken l'fer die Honter 
Berge. :im rechten Ufer aber das Piliser Gebirge sichtbar wird Die 
Donau Itildet hier ziemlich breite Sandbänke und Inseln, sie wird 
jedocli alsbald bei einer kleinen Wendung eingeengt von dem Eszter- 
gomer Berge, auf dessen l^itz sieh die monumentale erabiscböfliche 
Basilika befindet 

Esstergom verlassend, welches mit der vis-A-vis gelegenen 
Gemeinde Pärkäny mittelst einer Schiffsbrücke verbunden ist, sehen 
wir am linken Ufer die Gamm in dir Donau münden, welche mr 
Zeit grosser Regengüsse oder rascher Schneeschmel^^en ihr lüth- 
lich-gelbes schluniniiges Wasser in gi-ossrii Massen in die Dunau 
ergiesst Den grossten Theil ihres (.ierölies lagert sie wohl gleich 
bei ihrer MQndung ab, aber ihr feinerer S^amm wandert weit fort 
mit dem Wasser der Donau, die Wogen der «blonden Donau* braun 
färbend. 

Von der Einmündung der Gai'am in die Donau bis nach Szob 
wird das linke Donanufer von hohen Bergen umgeben. Bei Szob 
mündet der Ipolyfiuss in die Donau, dessen N:\tnr in vieler Hinsicht 
jener der Garam genan iihnlieh i.st. Unterhalb ^/.oh wendet sieh 
die Donau südwärts, und <lann die auf dem linken Ufer behiidlichen 
Nagy-Maroser Berge abermals umgehend, wendet sie sich ganz 
nordwärts und nun breitet sich eine der schönsten und malerisch- 
sten Ufergegenden vor uns aus : Auf dem linken Ufer, gans dicht 
bei der Donau brausen die Züge der kön. ung. Staatseisenbabnen 
daher, während auf dem rechten Ufer auf hohen Felsen die berühm- 
ten Visegrader Ruinen steheji. in einem malerischen Bilde mit jenen 
Felsenspitzen verschwimmend, aus welchen sie iieraiiszuwachsen 
scheinen. Dazu noeli das am Fnsse des Felsens lieaendc liilbsche 
Städtchen und der vor demselben vurbeifliessende miicluige Donau- 
Strom ; all dies vereint gibt geradesu ein entzückend schönes Land- 
schaftsbild. Gogenüber von Visegnid liegt Nagy-Maros, einst ehi 
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Tabelh' übtT dir j^Tadatiiiie Hcliiiiderung de.s 

Auf Grund der in den Jahren 1840 — 1897 am 




I ■ --1 I><'r unl>ofain<i»*rtt> Verkehr mit p-OsiseD BchltTeu äber »Jimmiliclio KaUrakten bei 

I I t'ini'm Orsuvaer Wasserstande von 270 cm. aurwXrts. 

. I l>ü> (.'rnsscii Schiffe k'inuen von aufwKrts nur hu Or^ova kummi'n. könn<>n aU» 

[ I ilurch dag KjM>rnf Thor nicht mehr durchfahren. 8Ti>— gSi< cm. 

l)iu irrMten KrbilTc kAnneii nur vno BarwXrt« nur t>ia Drenkova verkehren. kr<nuen 
diibiT am dvtt Kuxla-liojke, Izl.-is-Tachtalia und Juci Katarakten nicht verkebrvn. 

SS)i— IM cm. 
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Schiffahrts-Verkehros auf der untereu Donau. 

raovaer Wasserpegel gemachten Beobachtungen. 




ORR FARBEN: 



Diese HcbiRp Unnen nur bis Moldava falurvn und kOnaen «a( dem Hteiika K«U- 
rakte aicht verkehren. 140— liM cm. 

KMtUnd-Vcrkehr enllanif de« Ritcmen Thorea. 120—80 cm. 

Kwtland-Verkfhr entlaniE: der xXmmtlichi'n Katarakte der un(«reu Donnu Iw»! i-lni-m 
Orsovaer Wa«»u»l«ndv abwArt« von -\-'M cm. 
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berühmtfi- Tranbeiipiüüuktious-PlaU — jetzt eine sehr beliebte 
Villeggiatur dt?r Biulapester. 

\' on hier au beginnt die Donau mit einer langsamen Wendung 
ihren Lauf nach dem Süden su nehmen, und betritt die von den 
Vacser Beugen eingeschlossene Niederung. Am FusBe dieser Berge 
dehnt sich die Stadt Vticz aus. oberhalb welcher sich die Donau 
wieder in zwei Arme theilt und die ea. 30 Kilometer lange und 
2 Kilometer breite Szt.-KndretM- Insel bibJot. wpl<*ho sneh fast bis 
naeli Uj-!'^»st hcrabstreekt. Unterhalb Väcz wendet sieb die Donau 
ganz sütlwiirt.s. und tritt mit iluein luiiiüsaiiicn Laufe in das grosse 
ungansclie Beelien eiu. Bei dem unteren liride der Szt-Eudreer Insel 
liegt KapoBstös-Megyer, woselbst sieh die hauptstädtfeiche Wasser- 
leitungs- Anlage befindet Etwas abwürts von hier verdeckt uns das 
grUne Laub der Haine auf der Ujpester Insel den grossen Winter- 
hafen der Donau-Schitfahit und über diese Insel führt auch die lange 
Brücke der ICsztergomer Eiseiiitalm. worauf dann weiter unten pef^en 
das rei'bte L'fVr zu di^ ()-Hu(la»M Innel auftaucbt. auf welcher die 
Scbiffswerfte und der Winterliateu der DonaudampfschilTahrts- 
Gesellscbaft unsere Aufmerksainktit auf sit li lenken. Und von hier 
abw'ärtü fahrend, breitet sich vor dem Reisenden ein wahrhaft ent- 
süeicendes Bild aus: die sieh an den beiden Donauufern steh aus- 
breitende ungarische ICetropole, das Herz des Landes: Budapest 

Kaum dass wir die Ö-Budaer Insel verlassen haben, sehen 
wir inmitten der Donau die 2200 Mffci' lange und in der Mitte 
400 Metel' breite Marnarctlien Insel, welche Krzlierzo^ fo rf mit 
fürf«tlit'her Kreigiebigkeit zu einem wahren Keengaiteii, zum schön- 
sten l-jlioliin2:;aovtp der Haui»tsta*lt gemacht hat. \'ou hii-r fbesst 
die Donau in eiiiei Liinge von ü i\ilometer zwit5cheu einer doppelten 
Reihe von prächtigen Palästen in einem von schönen Steinquais 
geschätzten Bette bis an die Bpitse der Insel Csepel. 

Noch vor einem halben Jahrhundert (vor 40 Jahren) waren 
die beiden DonauuftM- in der damals noch aus zwei besonderen, 
selbstständigen Theilen bestandenen Hauptstadt Ofeu-Pest ebenso 
schmiH k!o:5. als ungeregelt. I^ie bäutiffeii retier>('lnvemmungeii haben 
nicht nur die Ufer, sniidcrn am Ii die Hauptstadt selbst s^iemlieh 
stark mitgenommen. iui»l liat um die 18:J8-er grosse Uel)erä^ehwem- 
mung allein einen Schaden von 70 Millionen Gulden in der Haupt- 
Stadt verursacht 

Inzwischen wurde Über Anregung des Grafen Stefan Ss^chenyi 
in den Jahren 1840 — ^1849 die sowohl wegen ihrer Konstruktions- 



Dlgltized by Go()^;ic 



59 




Google 



60 



Details, als wegen ihrer künstleri.sch schönen und vornehmen äusseren 
Form slfieh bpmerkf'nswfrrhc lü'ttftibrücke erbaut. Der Plan der 
Brücke wurde von dem engli^c lu n Iiiirenienr Wilhelm Clark-Tiernay 
verfei tigt, und betrugen die Kosten dersellien 6.24*. 801 fl. Die Breite 
des Douuustromes wurde bei der Brücke mit 370 Metern lestgestellt, 
die Brücke selbst hat eine Länge von 375-45 Metern, der Futarweg 
der Brücke ist 11*4 Meter breit und an den beiden Seiten bat die 
BrUcke swei Wege von einer Breite von je l'S2 Meter für Fnss- 
gänger. Von ihren drei Üeffnungen ist die mittlere 192-81 Meter 
breif und steht dieselbe löH.") Meter ülx r den kleinsten Wasser- 
spiegel. Die hf'idcn :his.'?eren Oeffniiniicii haben je t-ine Breite von 
82-18 Metel Die Kettenbrücke wai- l>i<;eathum einer Aktieugesell- 
Bchat't, bis sie im Jahre 1870 in das Kigentbuni des ungarischeu 
Staates Ubeiging. Im Sinne des G.-A. XX : 1870 wurde der die 
Hauptstadt entlang fliessende und der mit diesem zusammenhän- 
gende Abschnitt, sowohl vom Standpunkte des Hochwasser-Ablaufes, 
als auch vom Standpunkte dei- Schiffahrt regulirt, die Ufer — von 
welchen ein Theil beieits früher ausgebaut war — wurden mit 
Steinciuai'n versehen. Der iinferhalb der Stadt pich in zwei Arme 
theilende Strom wurde durch Absperrung des iSoroksiirer Donauannes 
in ein Bett geleitet, und auch dieser sogenannte Promoutorer 
Douauarm derartig regulirt, dass nun der Wasserablauf und die 
Schiffahrt hier mehr keine Hindeniisse fanden. 

e) Unterhalb des Gell^rtberges wurde an der rechten Seite 
das Bett mit einem parallelen Damme auf 380 Meter eingeengt 
und auf 3 H — 8 Metel unter dem 0 Wasser vertieft. 

(l) Das Bett der Donau zu beiden Seiten der Margarethen-Insel 
wurde auf je 2'Mi Meter eingeeniit und wurde an der oberen Spitze 
der Insel ein 150 Meter langer Wasservertheiler (vizosztö mü) 
aiigel)racht. 

e) Oberhalb der Margarethen-Insel wurde das 680 Meter breite 
Bett auf 41K) Meter eingeengt. 

f) Das Strombett wurde durch Baggerung vertieft. 

Die Länge der dergestalt errichteten Dämme und Parallel- 
werke beträgt 17. wo Meter, wodurch der Donau 2,098.000 G-Meter 
TeiTain abgeschnitten wiirde. 

Kaum waren die benannten Sehutzarl)eiten terticu« stellt, als 
das Hochwasser vom Jahre 1876 der Haujttstadt zur erusiien War- 
nung wurde. Wohl blieb damals die H;mj»tstiidt von einer Ueber- 
schwemmung verschont, aliein der Umstand, dass in dem Budafoker 
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Donauarme bei Eresi eine Eisstauung entstand, gab der Hauptstadt 
eine ernste Mahnung zur Fortsetzung der Regulirung. 

Gerade zu dieser Zeit wurde auch die Margarethen-Brücke 
erbaut, deren jjanze Länge GVS Meter beträgt und welche 6 I^ett- 
und 2 UfpröfTnnngf»n hat. Dif Brückenbahn ist Iß-Sö Meter breit, 
ans'jer den zwei Fy^s^j;;iiii;ei- \\"e<?eii an den beiden Seiten der Brücke 
hat auf dem Fahrwege auch die Stiassenl»:uin zwei (jeleise liegen. 

Diese Brücke wurde in den Jahren 1872 — IHTü erbaut und 
kostete &U Millionen Gulden. 

Diese Brücke wird jetzt durch eine von ihrer Mitte ausgehenden 
besonderen eisernen Briieke mit der Maiigarethen-Insel verbunden, 
wodurch dieser ebfMiso scliöne als vornehme Kurort Budapests 
bequemer ziijj:int;lieh sein wii'd. 

Ii! (It'ii Jahren 189 7 — 189(5 wurde <\\q bfim Zoüamtsplatze 
licleiifiK* Franz Juseff^-Briicke mit H ( icHnungeii erbaut, welche rhen- 
talls tiir den ölrassenbubn-\ erkelir eingerichtet ist, und eben jetzt 
befindet sich die SchwurpIatz-BrUeke im Baue, welche nur eine 
OelTnung haben und im Jahre 1901 fertiggestellt sein wird, und 
durch welche die beiden Ufer der Hauptstadt mit einander in regerem 
und engerem \'erkehr treten werden. 

Ungefähr öSOO Meter unterhalb der Marijarethen-Brücke. vor 
dem Spitze df>r rsoprl-Ins«'! führt die '.V.K\ Meter laiip' und 10-() 
Meter breite ii;i.senbahn-\ ert)iii(liinjrsl>rücke ül)er die Donau. Diesellie 
hat vier gleichmäs-sige. je 93 9 .\Ietei breite < )e1Tnungen. Diese Brücke 
dient als Verbiudungiiglied für den Kisenbalmverkebr der diesseits 
und jenseits der Donau gelegenen Gegenden. 

Budapest ist vermöge seiner Lage und wegen der hier zusam- 
menlaufenden Eisenbahn-Linien der Knotenpunkt des ganzen unga- 
rischen \'erkehres. Die DoiuuM|uais. das Zollamt die Lagerhäuser 
mit der Ei.senbahn V'erbindungsl)rücke. sowie der gro.«;sartige (ietreide- 
Klevattir bilden el)ensovielF mächtige Faktoren diesf s Vevkelirs, 
in w ek hem auch <lie ohuJaer und Uj-Pester W intei hateii » iiie 
wieiuige Kolie spielen weil sich die Schiffe im Winter vor «Jcm 
Eisgänge bieher flüchten können. Ein nicht geringes Vei-dienst an 
dem Anwachsen des Verkehres fliltt den Donau- SchiflhhrtB-(tesell- 
schaften und ihren Schiffswerften zu, welche im Stande sind den 
ganzen Bedarf der Donauschifle zu «lecken. 

Unter der Eisenbahn-Verbindungsbrücke durchfahn'nd. sehen 
wir auf eitimal die Donau sieh in zwr>i Ai'me tlTÜen: liidxS befindet 
sich der schon abgesperrte Soroksarcr Arn», rechts aber iler mit 
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eiuem Kostenaufwande vou mehreren Millionen Qulden regulirte 
Budafoker Arm. Zwischen diesen beiden Armen dehnt sich die ca. 
50 Kilometer faknge und 4— 7^/, Kilometer breite Csepel-Insel mit 
ihren aehönen, wohUiabenden Genieinden aus. Weiter abwSi'ts finden 
wir gegenfiber von Duna-Földvär alxM-male eine grössere, ca. ö Kilo- 
meter lange, wnldiir*" und .schilfige Iiisfl. 

Dt^r sich von Budapest bis liieher erstreclcende Tlieii der Insel 
wurde in den letzten 15 .fahren wesentlieli umgestaltet; es wurde 
namlieh das stellenweise sehr breite, seichte, au Sandbänken reiche 
Bett entsprechend regulirt, wodurch sich auch die Schiflährtsver- 
hiÜt&iSBe beträchlich verbesserten. 

Bei Duna-Foldvär endet der zweite Abschnitt des mächtigen 
Stromes, welcher sich von. Venelc bis hieher erstreckte und in seiner 
Länge von 233 Kilomcf'M'n zusammen 16 0 M. oder per Kilometer 7 Cm. 
<";('fällf besitzt. Von Duiia-Fiüdvär abwärts in df>m ebenen, schwan- 
kt'ndt/ü Stionigebiete. weleln-.s die Doiuiu duiclilliesst. war sie nicht 
im .Stande sich ein ständiges Bett zu graben. Dieser Ab.schnitt 
währt ganz bis nach Erdöd in einer Länge von 275 Kilometern und 
bei dem geringem Gefälle von 4*7& cm. per Kilometer. Schon seit 
Langem war man bestrebt gegen das ungeordnete Strombett Abhilfe 
2tt schaffen; so grub man schon im Jahre 1821 auf dem stark 
gewundenen Alischnitte Tolna-.Mohäc.-* vier grosse Durchschnitte in 
einer G(»sammtl;inL!:e von 6000 Metern, wdchr eine ca. 4^0 Kiloiii^ter 
lange, überaus g»\viiiitliMie Stre'cke eini^'i inassfii rt\2;elten. Vom 
Jahre 1825 bis zum Jahre 1870 wurden zwischen Tuk-s und Battina 
abermals 7 neuere Durchschnitte fertiggestellt und all diese 11 Durch- 
schnitte verkürzten auf diesem Abschnitte den Lauf der Donan um 
ca. 96 Kilometer. Auch in der neueren SSeit opferte der Staat 
bedeutende Summen für die Kegulirung dieses Abschnittes. Unterhalb 
der Stadt Kalocsa in der Umgebung von (ierjen und Düna Szt.- 
('ivörirv finden wir den am wenigstnii rcpailirtfni .Aiischni^t der 
mittieren Donau, und waren die-ie < reTuciiuien sdion häufia; V(Mi der 
Donau mit gänzlicher Zerstörung l»e«lroiit. .Südlich von Paks, von 
Tolna ca. 12 Kilometer einwärtü liegt die Hauptstadt des Tolnaer 
Komitates, Szegzaid, an welche sich zahlreiche historische Erin- 
nerungen knüpfen. Von oberhalb Szegzird führte früher der Simz- 
Kanal in die Donau, welcher jedoch in der neueren Zeit nm Vieles 
weiter abwärts, oberhalb Duna-Szekesö. bei Hüte in die Donau mündet. 
Derselbe führt auch das überflüssige Wasser des Balaton's mit sich 
und diente dergestalt diesem t^ee als AbfluüS-(\^erminderungs-)BeckeQ 
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Die Stadt Haja selbst mu.s8 stark gegen das ünterwaseheii 
durch Wasser geschützt werden, damit nicht die Donau sich mit der 
Zeit in den bei Baja abzwengendem Sugovicza-Arme werfe, wel- 
cher im Jahre 1875 als Hafen und als Nührader des weiter unten, 
bei IJezdän auszweigenden Franzeus-Kanales unter Benützung des 
sogenannten Baracskaer Donauarmes umgestaltet wurde, welcher 
Donauarra im Vereine mit der Donau die von Bezdan sich abwärts 
streckende 28 Kilometer lange, und gegen Mohäcs zu 18 Kilometer 




1 
< 

. ^ 

Die Mündung dt» Franzens- Kanal es in dii> Donau. 



breite Mohacser Insel bildet. Duna-Szekcsö verlassend, gelangen 
wir nach dem von Budapest in einer Kntternung von 211 Kilometer 
gelegenen Mohacs, welches sich am rechten L'fer, gerade neben 
der Donau ausdehnt, und den wichtigsten Knotenpunkt für den 
iSchiffahrts-V'ei-kehr auf der mittleren Donau, sowie für den trans- 
danubischen Verkehr bildet. 

Hier endet die von der Donau-Dampt'schiftahrts-Gesellschaft 
behufs leichteren Transportes der aus den Pecser Kohlengruben 
geförderten Kohle erbaute Mohäcs — Pecser Kisenl)nhn, hier ist die 
Umladestation für die mit der Eisenbahn anlangenden grossen 
Kohlenmengen, was schon allein der Donau-Schiffahrt einen grossen 



Verkehr sichert Aber auch abgeieben hievon, hat Moh&CB für den 
Handelsrerkebr eine sehr gQnstige Lage, da es den Schlüssel flir 
den Donanverkehr des ganzen Baranyaer Komitates bildet 

Mohsies verlassend, tliesst die Donau eine Stredce weit durch 
dichtbelaubte Waldungen. Ktwa 27 Ivilonieter weit von Mohäcs 
gelangen wir am rechten Tfer zu der am Ahhnn?re der ängpersten 
Aurilfiufer der Herczef^-SzÖUoHer Beiiif erbauten Gemeinde Battiiia 
und die.ser gecrenühfr zu der Mündung des Franzens-Kanales. wo- 
selbst unter Jaluhuutlerte alten Pappen die Menge der naa dein 
Kanäle kommenden, oder in den Kanal hineinstrebenden Getreide- 
schiffe, und die auf diese wartenden Remorqueure mit der Frans 
Josefs-Schleusse an der Kanal-Mündung eich zu einem wahrhaft 
interessanten Bilde vereinigen. 

Unseren Weg auf der sich schlängelnden D«)nau fortsetzend, 
lassen wir alshjild die Bezdaner Insfl hinter un<, um d:uin bei dem 
von seinem Hanf berühmten Apatin \ DilitMtalut'nd. zu der vun Buda- 
pest 2üü iülometer entfernten MUudung des Diava l'lusses zu gelan- 
gen. Von h\& aus wendet sich die Donau mit einer grossen Biegung 
gegen Osten, und etwa 10 Kilometer von der Drava-Mttndung 
abwärts erheben sich sodann auf dem rechten Ufer vor uns die 
malerischen Ruinen der Festung Erdöd, dann sehen wir am Anfange 
dieser grossen Biegung einon ganzen Kisenbahnzug Uber die Donau 
schwimmen. Hier i?t niimlich das (Jonihos— Krdö<ler Eisenbahn-Tra- 
ject. woselbst eiie^ Danipttahre die Kisenbahnzüsre von dem einen 
Ufer ans andere [iberführt, und dergetstult tSlavonien mit dem uuga- 
rischea Alföld verbindet. 

Dies interessante Büd verlassend und unseren Weg fortsetzend, 
tauchen am i*eehten Ufer der Reihe nach das in Verkehrsbeziehung 
suzueagen einen Knotenpunkt bildende Dalya, dann der Markt* 
flecken Vukovar auf, welcher einen bedeutenden Knotenpunkt für 
den SrhitTs und Kis^-nbahn-Umlade-Verkehr tiildrt. Weiter abwiirts 
berühren wir Sniin imd Sarenc:ra<I. und urlaiiLii'ii zu einem male- 
rischen Theil diese.s I)uiiauah,>i liiiittt s, von wo aus am rechten Ufer 
in eiuer Liiuge von ca. äO Kilonu*tern unsere Donau von der schon 
bei Vukovar jähe heginnendeii Fruska-Gora Gebirgskette umsäumt 
wird, an derem Fasse am linken Ufer einander gegenüber O- und 
Uj-Palanka, am rechten Ufer aber Illok (mit seinem alten unga- 
rischen Namen UJlak) und dessen zum grossen Theile nur noch als 
Ruinen vorhandene Burj; Itehnden, deren Ursprung vielleicht sogar 
<bis 2ur Zeit der Römerherrschaft hinaufreicht. 
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Von hier aus 2<5 Kilometer abwärts fimieii wir am rpehtea 
Ufer Ci'ievice, von welchem niehr weit einwärt? entfernt, das von 
aeiuein (Vinente heriilimte Reoeniii im (Jehirge lieirt. Abwärts fahrend 
tauchen bei einer plötzlichen Wendung der Donau vor uns die mäch- 
tigen Befestigungen P^rv&nd^s auf. Dann die Petervinider Bracke, 
welche Peterväi-ad mit dem am linken Ufer liegenden Ujvidek ver^ 
bindet Bald darauf gelangen wir zu dem durch die blutige Sehlacht 
am 19. August 1991 bertthmten Zahmkamen, woselbst 462 Kilometer 
weit von Budapest die Tisza in die Donau mündet. 

Von der Tisza-Münduns; anpjofangen verändert sieh der Cha- 
rakt<M der Geilend einigerniaösen. und auch die Donau iiinimt nun 
gegen Südobten ihren Lauf. An beiden Ufern delint aich eine breite 
gi-088e Ebene aus, welche am linken Ufer den Strom ganz bis nach 
Bäatiae hegleitet, während am rechten Ufer bei Zimony, respective 
bei Belgrad, woselbst die Szäva ihre plötslich anschwellenden Wogen 
in die Donau ergiesst, wieder das Gebirge voi*dringt. Dieser male- 
risch schöne Pnnkt der Donau und der Saava Iteriitzr auch vom 
Gesichtspunkte der Donaii-SehifTaIn t eine ausserordentliche Wichtig- 
keit. Zimony sellist bildet i;leielisani einen Schlüssel der SchitTiihrt 
auf der unteren Donan. und ist sowoiil für den Schififahrts-. als auch 
für den Eisenbahnverkehr ein sehi beachtenswerther Platz. Im 
Zimonyer Hafen vei-fcehren ununterbrochen neben den grossen 
FrachtschleppschilTen und Remorqueuren auch die auf der mittleren 
und unteren Donau fahrenden PassagiersehilTe, sowie eine ganze 
Menge von den den Verkebi- mit Belgrad und mit dem benachbar- 
ten Pancsova aufrechterhaltenden Lokalschiffen, so dass auf die- 
sem Abschnitte der Donau die Schiffahrt m lebhaft ist, wie wir sie 
ausser liudapest nirtjends auf der Donau sehen können. 

\\m Ziniuny angefangen ganz bis nach Orsova hinab bildet 
die Donau in der Länge von 220 Kilometern eine natürliche Grenze 
zwischen Ungarn und Serbien. 

Unterhalb Belgrad wendet sich die Donau abermals gegen Osten, 
und gelangt mit einer f^rossen Biegung nacli Pancsova, woselbst 
sie auf der humusreichen Iü»f ne sich ausbreitend, zahlreiche kleine 
Inseln !)ildet. Hier ersrie->t sieh der Temer'-Kluss i») die Donau und 
dieser rni.-taiid hat einen ni,,sji<..,i Antbeil an dem leliliafien Han- 
dels\ erkeiire. wekiier I'aucsuva sozusagen zum .Maikle der Temes- 
Gegend maciit. Unterhalb Pancsova tliesst die Dohau bei einer am 
linken Ufer «eichten und flachen Gegend aufs Neue gegen Sttd- 
Osten, dann aber mit einer grossen Biegung abermals gegen Osten. 
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Die Berge am rechten Ufer durchbrechend, ergiesst sich gegen* 
über von Kubin der Moi-ava-Fluss in die Donau, wcitci- unten bildet 
die Donau wieder eine 20 Kilometer lange und 2 bis Kilometer 
breite Insel, jenseits welcher die Donau bei Bsiziäs, 60(5 Kilometer 
von Budapest entfernt, das Alföld verlässt. \'on dieser Stelle an, 
welche gleichzeitig die Eadütation der Temesvär üäziäser Eiseu- 
bahn ist, beginnt die eigentliche angarisebe untere Donau, mit einer 




Bäzi&s. 



ganzen Reihe von durch die Katarakte verursachten Schiffahrts- 
Hindemissen. Die in Obigem Icurz sldzzui;en nngeoitlneten Bett- 
und Wasserlaufsp Verhältnisse der mittleren Donau, welche besonders 
bei kleinem Wasserstande bedeutende Hindernisse für die Schiff- 
fahrt bilden, bewogen die Regierung dazu, die einheitliehe Regelung 
und die der Rntwickelung der Sehittahi t «'iitsprechende Regulirung 
dieses uan/Hii Stromal)Si'hiiitt<'S zu liesfiilic^sfii, und (iic L<'2:i.slative 
lit'Nsilligte mit dem (J.-.V. XLVIII : IH'.».") zu dicsi-m Zwecke 20 Mil- 
lionen Gulden, Mit der Beendigung der nunmehr in Ausssicht genoni- 

6» 
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rannen Hefjuli runjTf»- und Stiomh»'ttoi(lnun>js - Arlx'ittMi wii-d fler 
unsehind«'rtt' W'ikchr von Si hirtVii mit fiiin- Taucliung von is Dezi- 
mctt'rn auf «Icr «ranzen niitth'it'ii Hönau seihst zur Zeit des kleinsten 
\Va:^aeistandes gesichert sein. UngetUhr 4 Kilometer unterhalb Bäzijis 
theüt Bich die Donau wieder in swei Anne und in der Richtung der 
unteren Spitze der also gebildeten Insel li^ die serbische Gemeinde 
Gradis^e, unterhalb welcher das erste grössere serbische Neben- 
flUsschen, das FlOsschen Peh in die untere Donau mündet 




Dreukova. 



Von hier bis nach Ö-Moldova wird der ^eichmässige gerade 
und normale Lauf der unteren Donau nicht gestört Ö-Moldova ist 
ca. 25 Kilometer von Baziäs entfernt, und liier hei f )-Moldova befindet 
sieh das erste g]-össere Hinderniss ; das Bett liegt hiei' in der Länge 
von ea. 9 Kilometern auf einein Felsrüeken und bildet die ea. 8 Kilo- 
metf-r laniiv und 2 5 Kilometel- lireire MoldoN aer Insel und ausserdem 
eine ganze K'eihe von kleineren und grösseien, beständigen und 
veränderlichen Sandbänken. Auf einer Wegelänge von kaum 2 Kilo- 
meter vom unteren Spitz der Moldovaer Insel entfernt, Woselbst 
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das Flusabett 2100 Meter breit ist, engt sich die Donau triehter« 
förmig auf ca. 400 Meter ein. Schon bei der oberen Tiichteröffiiang 

drängt sich am Unken Ufer jene Felsmasse vor, deren, bei kleinem 
WasferstiiTule sich auf etwa B Mpter aus dcni Hettc f^iih erhebende 
Spitze, dei- Hubakiij genannte Felsen, i^lrirhsain den oberen Gi'euz- 
Stein der an Katarakten so reichen unteieu Donau bildet. 

Die Donau bestrebte sich jenseits der MoltJuvaer Hochebene, 
dort, wo ihr Bett zwischen Klippen eingeengt wird, durch Tiefe zu 
ersetzen, was sie an Breite zu verlieren gezwungen war. Jenseits 
Alibeg ziehen sich die Bei'ge wieder ein wenig vom Ufer zui'flck 
nnd die Donau wird hier 1100 Meter breit, weiter unten )m dem 
von Bäziiis aus gerechneten 41 tcn Kilometer drängt sich der Granit- 
bei ir (iornya-Sztenka in das Bett, iitifl er bringt den ersten, wenn 
auch kleineren Katarakt — den Stenka — mit sich, welcher mit 
seinem, sich über den kleinen Wasserspiegel erhebenden Felsen- 
spitzen die Schiffahrt erschwert. 

Die Sstenfca verlassend, verbreitet sich das Donaubett noch 
mehr, am Itnlcen Ufer ziehen sich die Berge zurtielL Das Düstere 
der Felsen wird durch das frische Grün des Lubkova-Thale^ 
gemildert, welches von den Bächen Kamenicza und Oravicza dureh- 
schnitten wird. Kaum 4 Kilometer weit von hier öffnet <\ch vor 
uns das liebliche Herzäszka-Tlial mit dem gleichnamigen Dorle und 
Bache, von welchem 2 Kilometer weit abwärts sich ebenfalls an 
dem linken Ufer die obere Endstation der eigeutlicheu unteren 
DonaU'Katarakte, der Umladeplal^ der Schiffe, Drenlcova befindet 
Jenseits Drenlcova ändert der Strom seinen bisherigen östlichen 
Lauf, und sich stark nach Süden wendend fliesst er nwi in süd- 
östlicher Richtung dahin. Der sich am rechten Ufer einzwängende 
Kozla Felsenriff und der sich hineinerstreckende Berg zwängt die 
Fln.'^-sströmung gaii:^ an flas linke \'\v\\ von wo der sofort nnehftd- 
gend« und als scharte Znti^;e autwäi ts sich .sti ei-kende Dojke Felsen- 
riff die Flussströmung plötzlich fast unter einem rechten Winkel 
an das rechte Ufer leitet und das Strombett hiebei auf ca. 380 
Meter einengt 

Unterhalb des Dojke verbreitert sich das Bett abermals, in 
demselben kommen zwar noch hie und da in der Länge von 2 — 3 
Kilometern einzelne hervoiragende Felsspitzen vor, doch stören 
diese die Schiffahrt nicht. 

Ungefähr 2 Kilometer von dem Dojke abwärts reicht am linken 
Ufer der lange, schmale Felsen Piatra lunga in das Bett, während 



Digitized by Google 



70 



cn 3 5 Kilomptfr vnit dii scm abwärts dan Bivoli Felsenpaar aus 
dem Wasser ragt. JHit-r mündet am linken Ufer :uich «Ipi- kleine 
»leleaava Raeh in die Donau, und kaum dm» wir diesen veiiassen, 
hüran wir schon aus weiter Ferne daa schreckliche Tosen der über 
die Izlie und Taehtalia Katarakte hiDstUraenden Wasser. Das Bett 
erweitert sieh« aber nur weil die Kraft des Wassers nicht im Stande 
ist^ sicli in die hailen Kallnteinfelsen einzubetten und weil es 
gezwungen ist. sich weit auszubreiten, um sich Uber die Klippen 
einen Weg zu bahnen. Bei (iera von Bäziät? gerechneten 60-ten Kilo- 
roeter enjjt sieh das Bett auf ca. 400 Meter ein. allein alsbald 
erweitert ea sieh wieder und nun stellt sich dem freien Laufe 
des Wassers hei dem 70-teii Kilonieter der l5?lä3. dann der gixöse 
ujid kleine Taehtuha entgegen, während später die Felswände des 
Steilen Greben-Beiges das Bett auf ca. 420 Meter einengen, ja sogar 
bei Ideinem Wasserotande der dem Greben gegenliber belindlicbe 
Vi-any FelsenrilT dem Wasserlaufe kaum einen 220 Meter breiten 
Weg frei lässt. Unterhalb des Greben-Rergea verbreitert sich das 
Bett auf 2 Kilometer und bildet das Wasser auf dem felsigen 
Grunde kleinere und ^jrüsspre Inseln und Sandbänke. 

Jenbeit-i des (Irelien iiergeü ist auf einer Länge von 2 Kilo- 
meter nicht die gehörige Wassermenge vorhanden, aber ca. 11 ö 
Kilometer unterhalb des Greben's versperrt der durch das Bett 
durchziehende Serpentin-Felsenriff dem freien Wasserlaufe den Weg 
und bildet den Incz genannten Katarakt, welcher den sfidUchsten 
Punkt Ungarns bildet. Diesen verlassend, wechselt der Strom wieder 
seine Richtung und setzt, sich nordöstlich wendend, seinen Wep; fort. 
8ein Lauf ist von hier angefangen ffanz bis zum Kazan Passe 
ziemlich cleiohmässig. sein Bett ist reieh an Sandbänken und bei 
kleinem Wasser durchschnittlich nur <» — H Meter tief, während seine 
Breite abwechselnd zwischen 600— -1200 Meter beträgt. In diesem 
Abschnitte befindet sich am rechten Ufer die Kleingemeinde Golu- 
binje, am linken Ufer aber liegen die Kleingemeinden Tiszovieza 
und Plavisevicza. 

In der Gegend abwäi'ts bückend, sehen wir plötzlich den Lauf 
der Donan sieh verlieren, an den beiden holien Ufern begrenzen 
steile Felsen das Bett und zwängen dauselbe auf einmal auf 170 
Meter zusammen. 

Und hiemit sind wir in jenen Abschnitt der unteren Donau 
gelangt, welcher uns mit seiner rauhen Hoheit^ mit seinen sich gen 
Himmel erhebenden steilen Felswauden unwillkfirlich die Bewun- 
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derung dieses erhabenen Werkes der BchaflFenden Natur abringt. 
Der Kazän-Pass bildet den bewunderungswürdigsten und malerisch- 
sten Theil der ganzen unteren Donau, welche gleichzeitig Zeugnisa 
für jenen bis in die Urzeiten hinaufreichenden Kampf ablegen, 
welchen das Wasser, um sich eine Bahn zu graben, mit den Felsen 
auskämpfen musste. 

Den Kazän-Fas8 verlassend, wendet sich der Strom ein wenig 
ostwärts und das Bett erweitert sich in eine Breite von 400 — 600 
Meter. Ungefiihr 10 Meter abwärts vom Kazan-Pai^se befindet sich 
am rechten Ufer, am Fusse des Berges, die kleine serbische Gemeinde 
Tekia und dieser gegenüber am rechten Ufer die Stadt Orsova, 
welche durch das sich hier eröfFtiende liebliche Csernathahl 
eine Verbindung zwischen dem Inneren unseres Vaterlandes und 




tii-sova. 



der unteren Donau bildet. Wegen dieser seiner günstigen Lage 
war Orsova schon in der Hömerzeit — damals unter dem Namen 
Tierna (Czerna) — eine sehr nahmhafte Ufergemeinde der unteren 
Donau und auch später hatte dieser Platz stets einen gewissen 
internationalen Charakter, als gemein.schaftlicher Verkehrs-Knoten- 
puukt Ungarns, Serbiens. Rumäniens und der Türkei. Und diese 
Wichtigkeit Orsova s wird sich bei der zu erwartenden Steigerung 
des unteren Donau- Verkehres noch ganz gewiss erhöhen. 

Unterhalb Orsova ergies.-^t sich der Cserna-F'luss in die Donau, 
und indem wir nun Orsova verlassen, gelangen wir zu einem histo- 
risch wichtigen Orte. Am Saume des Csernathales, am Fusse des 
Alionberges steht im Schatten schlanker Silberpappeln jene kleine 
Kapelle, an deren Stelle in der Nacht vom 23. auf den 24-t«'n Augu.st 
1849 die ungarische St. Stefans-Krone und die Krönungs-Iii.-^ignien 
vergraben und wo dieselben am 8. September 1853 nach längerem 
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Suchen aufgefunden, und auf einem besonderen Kriegsschiffe unter 
Entfaltung fiirstlichon l'onipes" nach Wien »rpfinicht wurden. An dem 
Orte, wo die Krone des heil. Stelana vergraben w.w. lie^s die fürst- 
liche Pietät im Jiihre 185(i eine Kapelle errichten, und noch heutt» 
betrachtet jeder dort vorbeikomraeude Heisende pietätsvull die lu 
der Mitte der Kroakapelle befindliche Höhlung, in welcher eine 
Blannortafel jene Stelle beseichnet, woselbst die National-Kleinodien 
4 Jahre lange verbergen waren. Hier dehnt sich auch jener 760 
Meter lange Quai aus, welcher zur Abwickelung der Donau- und 
des Eisenbalin-Umlade-V'Hrkehres in den Jahren 1807—1899 erbaut 
wurde, und weloher bestimmt ist, den luiotenpunkt des unteren 
Donau- Verkehrs zu Itibleu. 

Weiter aliwärt.s v(!rbreitert sich das Strombett betriichtlich, 
vor und steht die Insel Adah-Kaleh, mit ihrer mohamedaniscben 
Bevölkerung noch heute ein lebendes Andenken an die längst 
entschwundene TOrkenzeit bildend. 

An dieser Stelle iindt i t der Strom abermals die Richtung .meines 
Laufes und biegt sich ein wenig südöstlich. Unterhalb der Insel 
mündet am linken IMer der Vodnicza-Bach in die Donau und hier 
befindet sich auch die ungarisch-rumänische (Trenj^e. und neben 
dieser die erste rumüniöuhe Eisenbahn-Station \'ereiorova, als Grenz- 
station der Budapest-Orsova-Bukarester Eisenbahn. 

Von Orsova etwa 8, von Bäziäs etwa 128 Kilometer weit 
abwärts beginnt der sogenannte Eiserne Thor-Katarakt, welcher in 
einer Länge von ca. 3 Kilometer das grösste und gefähriichste 
Scbiffahrts-Hindernißs der unteren Donau bildet. Eigentlich besteht 
er aus drei Theilen ; der erste Theil ist sein Eingang d. h. jener 
Felsenrift" welclier zwar den Wns^erpje^rl Hiisehwellen mju;ht, wel- 
cher aber keine aus dem Wasser ragenden und die Schiffahrt hin- 
dernden Klijipen hat; den zweiten Theil bildet das eigentliche Eiserne 
Thor mit dem Prigrada-FelsenriiT und mit unendlich gefährlichen 
Klippen; den dritten Theil bildet schliesslich die unter der Prigrada 
befindliche grosse Untiefe, jener Ausgang, in welchem das fiber die 
Felsen hinausstürzende Walser reissende Strudel bildet. Bei den 
verschiedenen oberen Wasserständen musste man das Schiff bei 
dem Eisernen Thor stets in einer anderen Richtung führen: je 
nachdem ih\< ( Je1;i!le ties Wasser-|ii»'gels zwischen den Klippen hier 
oder dort ^leicluuässiger uiul günstiger war. Das griisste tietälle 
des kleinsten Wasserspiegels befindet sich dort, wo das \\ asser über 
die Felsklippen stürzend, in die diesen folgende Tiefe stürzt. Das 



Dlgitized by Google 




Digitized by Google 



7i 

Gefälle beträgt hier in der Stromström un"; auf ( irnnii KilometiM' ca. 
H Meter und auf dem ganzen 2 5 Kilometer langen Katarakte etwa 
Metel, die Geschwindigkeit des \\ asserabfluBses aber wechselt 
zwischen 4 — 5 Meter ab. 

Das Bett ist auch jenseits des Kfttamktes eine Strecice lang 
felsig und seicht, aber dann hört dies etwa 6 Kilometer abwarte 
vom Kataraicte auf und der Strom lauft nun ungestöi-t dem Meere zu. 

Auf der ganzen, von Ö-Moldova unter dem Eisernen Thore bis 
z!i der sieh nach dem rumänischen Turn-Scvorin erstreckenden 
K ifaiakt- Abschnitte des Donansfroraes rausste die iSchirtahrt sehr 
bedeutende Hmdernisse überwinden, welche die systematische 
Benützung der Donau als natürliche iuteiuationale Strasse für die 
Zwecke des Handeisverlcehra fast unmöglich machten. 

W^en der stellenweise aus dem Bette emporragenden Fels- 
Klippen und Felsenriffe und wegen der unterhalb Orsova bei dem 
sogenannten Eisernen Thore soi^ai den grossten Theil des Bettes 
absperrenden Felseninseln und der durch diese gebildeten Katiirakte 
konnte man nämlich hei solch niedrigem Wasserstande, bei wel- 
chem auf der mittleren, ja sogar auf der oberen Donau noch die 
Schiffe ungehindert verkehren konnten, hier auf der uiitereo Donau 
nur mit kleineren Plätten verkehren, ja bei niedrigerem Waaser 
konnte man die Schiffahrt überhaupt nicht aufrechterhalten und 
die Waaren mussten auf Wagen weiterbefdrdert werden. 

Wie sehr die Schiffahrt durch diese Pelsklippen auf dem 
125 Km. langen ötromabschnitt beschränkt wurde, erhellt aus der 
Thatsiulip, dass vom Jahre 1840 bis 1895 in der jährlich 275 Tage 
zälilendeii Sehiffahrtsperiode Schiffe mit 150 (.m. Tiefgang durch- 
schnittlich nur während 158 Tage verkehren konnten, während die 
Fahrt der Schiffe mit 180 Cm. Tiefgang auf 45 lüO Tage beschränkt 
war. Bs waren sogar Jahre, wo man mit vonkommen beladenen 
Schiffen überhaupt nicht verkehren konnte und deren Ladung auf 
mehrere kleinere, einen seichten Gang besitsende Plätten verladen 
werden musste. Bei solchen niederen W^asserständen aber, wie sie 
im Herbste des Jahres 1898 eintraten (0"6 -1 M. über 0). musste 
die Schifffahrt auf dem Al»>chiiirt der Katarakte vnllkonimen ein- 
gestellt werden und di<' utit'Mwr^s liftiiidlii'lien Waaren nuissten 
mittelst Wagen betordert werden. Die Seliitlährt über diesen Strom- 
schnitt war aber auch bei höherem Wasserstand mit Gefahr ver- 
bunden, weil in den Katarakten die aus dem Grunde hervorragenden 
Felsen die Fahrstrasae an vielen Orten auf einen schmalen Raum 
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einzwängen und gewanden maeh^ und diesdbe hiebei smusagen 
bei jedem Waflseratand in eine andere Richtung leiten. 

Wegen dieser Oeßllirliehkeit der Fahrsti-asse ist auf dem 
.2:anzeii R;izi:»s-Turn?pverinpr Absclmitt der unteren Donau der 
ijootsendienst eingeführt^ und zwar derart, dass die Fiihruna: der 
von oben ankommenden SchifTe gewöhnlich in Drenkova. bei nied- 
rigem Wasserstand aber !»chon in Moldova, ja sogar in Bäziäs; die 
FUIirung der von unten nach aufwärts fahrenden Schiffe jedoch in 
Turn-Severin ein über die Sehiffbarkeit der Katandcte und Uber 
die Pahrstrassen voUlcommen orientirter Lootee übernimmt. Die 
Donau-DampfschiiTahrtä-Gesellschaft hat ihre eigenen Lootsen, 
welche also Angestellte der Gesellseliaft sind; aber ausser diesen 
gibt es auch private Loot.<en. Die Versicherungs-Gesellsehaften 
knüpfen die Versicherung der nach der unteren Donau geilen- 
den Schiffsladungen und Rehiflfe an die Bedingung, (las.s das 
Schiff durch den Abschnitt der Katarakte durch einen Lootsen 
geführt werde. 

Die besondere Wichtigiceit des DonaustromeB einer Ver- 
kehi^ader war schon von den Römern erlcannt und als Mittel zu 
ihren Eroberungszügen auch raie Erfolg ausgenützt worden. Zu diesem 

Zwecke haben sie auch sehr gros?;e Arbeiten an der Donan auf- 
geführt, deren an raanciien Orten auch noch heute vorhandene Ixuineii 
für die mit besonderer Fachkenntniss ausgetülirten und in jener 
Zeit gewiss einen grossen Kraftaufwand erfordernden Objekte mit 
Recht Bewunderung erweclten. Ausser den vielen steinernen BrUcken, 
deren Ruinen selbst als bewunderungswürdige Schöpfungen der 
rifnüschen Baukunst, gelten können, haben sie der Donau entlang 
vcm Regensburg an bis hinab einen Schleppweg hergestellt, um 
das ungehinderte l^chleppen ihrer Schiffe auf der unteren Donau 
zu eichern. Die Iveste des behufs rmgehung des Eisemen Thores 
am rechten Ufer gebauten Kanals und die noch heute vorhandenen 
Spuren und Denkmäler der ebenfalls am rechten Ufer der unteren 
Donau in den Felsen genieisselten Trajan-Strasse sind nahezu 
zweitausendjährige Zeugen der geistigen und materiellen Kräfte 
eines welterobemden und keine Hindernisse kennenden, energischen 
Volkes. 

Den Bau der Trajan-Strasse hat eigentlich schon Ivaiser Tiberius 
begonnen. Kaiser Trajan hat denselben fortgesetzt und mit Hilfe 
der IV. Scythen- uud V. maccdonischen Legion im Jahre 103 nach 
Kr. beendet. 
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Die SehalVmi!;- dirses gi'os.vatTiiicii tt'cliiiisclu.'ii Werkes haben 
die !\*önier durch melirere (Jedeiiktutelii \« ii \\i<;t. -lede ist in die 
FeLsiuauer längs des Uters eingehaueu, manche .^ind in künstlerisch 
gemeisselten und mit Reliefliilderii geschmückten Rahmen unter- 
gebracht, deren einzelne Details auf der im Kasänpasse befind- 
liehen und noch vollkommen erhaltenen Trajans-Tafel auch heute 
sichtbar sind. 

Die Wichtigkeit dt r unteren Donau vom volkswirthschatt- 
lirbcn Stnndi)unkte und vom (icsirlitspuiikto der Schiffahrt wurde 
in neuerer Zeit zuerst vom Graten Sti-tan S/^echenyi erkannt. Itü 
.lahre IH^JO schrieb er in einem Briete, dus.s «die untere Donau 
die Lebensader Ungarns ist, diese muss von ihren Hindernissen 
befreit und bis sum Schwarzen Meere schiffbar gemacht werden!» 
Dies war der Hauptzweck seines Lebens und seiner edlen Bestre- 
bungen» aus diesem (irunde hat er die Donau nicht nur öfters 
bereist, sondern auch eine hinge Va-W an der unteren Donau zuge- 
bracht, um diesefä Ziel der Verwii klicluing nahe zu brinfifen. 

Bei dem Studium der X'eriialtiiisse der unteren Donau bat 
sich aber Szeehenyi davDn üijer/euut. dass die iSchirt'harniacbnng 
der Katarakte mit den Hilfsmitteln der damaligen Teciiuik .selbst 
um den Preis der grSisten Kraftanstrengungeu und Kosten in kurzer 
Zeit nicht vollkommen durchgeführt werden könne. 

Um aber den Verkehr an der unteren Donau für alle Zeiten 
sichern zu können, stellte er sich die Schaffung einer geeigneten 
Verbindinmsstrafse zur Aufgabe, welche sich am linken Ufer der 
Dunau von Moldova bis mm EisT-rnen Thor zielit. und lie.«s auch 
sehr b:ild unter Leitung tles genialen uniraiisclien ini^enienis Faul 
Vasarhclyi die hiezu nothwendigeii Pläne ausarbeiten. Nachdem 
die Regierung die hiezu erforderlichen Kosten bewilligte, nahm 
Szeehenyi den Bau dieser Strasse schon im Jahre 18S4 in Angriff, 
welche sodann im Jahre 1837 auch schon dem Verkehr übergeben 
wurde. 

Der Hauptzweck dieser Stras.^e war. wenn bei niederem 
Wasserstand die Schiffahrt l)ehindert wird, den Transport wenigstens 
auf trockenem Wege zu ertnöirliclien. Diese Strasse, welche nach 
ihrem Schöpfer Szeeh-nyt Strasse l>enaiiiit wird, ist ein würdiges 
Gegenstück der einst am anderen Ufer der Donau erbauten Trajan- 
Strasae, und eine derart hervorragende Schöpfung, dass sie anderer- 
seits in ihrer Art als unerreicht bezeichnet weitlen kann. Die 
Strasse musste grjjijsentheÜB, besonders aber im Kazan-Passe in 
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die scbroff aus dem Wasser emporrageod« Felsenmauer gehauen 
werden, und zwar an manchen Stellen m\t einer rlerait tiefen Seiten- 
höhlun^. dass die steile Felswand wie ein lächirin sich voraeigt und 

ülierhäüfft. wühlend die nm Wasser liegende Strnssenseite zur 
»Sicherung der Passanten mit einer gemauerten Barriere versehen 
werden musste. Das war ein Unteriiehineu, welches riesenhafte 
Kraft und Arbeit erforderte. 

Wührend derselben Zeit verfertigte Väaarhelyi in Plavisevicz 
im Jahre 1834 das grossangelegte Projekt der Scbiffbarmachung 
der Katarakte an der unteren Donau, auf Grund jener ausgedehnten 
.sehr genau und gewissenhaft duieh<;ettihrten Aufnahmen, welche 
l)ei dem besondei*« am 23. Oktober 183 1 eingetretenen niederen 
Wiisserstand durchsjefiihrt, ein möglichst treues Bild des Ström- 
st riches und der Eigenheiten des Strombettes in den Katarakten 
gegeben haben. 

Diesen aussergewöhnlichen niederen Wasserstand beeilte sieh 
Vtoärhelyi auch dazu auszunutzen, um die in der Fabrstrasse 
befindlichen Felsspitzen, soweit dies mit menschlicher Kraft möglieh 
war. « ntfcrn^ ZU lassen und auf diese Weise die SchifTabrt in den 
Katarakten, wenn auch nur zum Theile, zu t rh'ichtern. So wurden 
beim Stenka-Kataiakt mehrere herausragende I■^'l^;s])itHell abge- 
«preniit; liei Kozla und Dojko wurden schon eine ;z;rüsL;»'re Menge 
Ft'lst'ii entfernt, bei Dojk" al)er w iii de noch länu,s des reehteu Ufers 
sozusagen ein kleiner Kanal gesprengt Ebenso wurden auch bei 
Izlfe-Taebtalia viele Felsen nicht nur am Lande, sondern auch Im 
seichten Wasser demolirt. 

Die Uenge der Felsen, welche im Jahre 1634 in der kurzen 
Zeit des niederen Wasserstandes tiigl ich durch 1000 1500 Arbeiter 
aus der Fahrstrasse der SchitTe entfernt wurde, kann auf circa 
3500-4000 KiilMl tneter gesehätzt werden. Unterdessen setzte 
Szecheiivi seine in ^onnene Arbeit unermii<llieh fort. Seine Haupt- 
sorge bildete in eister Linie der Ausbau der Szechenyi-Strasse, 
durchweiche Sz^cheuyi wenigstens einen, wenn auch nur den kleineren 
Tbeil seiner an diesen Ort geknüpften Bestrebungen auch verwirk- 
lichte. Von Ehrfurcht für diese grossarlige Schöpfüng bewogen, hat 
der Ungarische Ingenieur- und Architekten- Verein im Jahie Imhö 
im Eingang des Kazan eine (Jedenktafel errichtet, welche das 
Andenken Szeehenyi's an diesem Orte verewigt. 

Geiren Knde des .lalues hatte F*:\iil X'asarhelyi (he Hegu- 

lirungspliine der unteren Donau vollkonimen fertiggestellt. Die 
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Zeiten und Umstände haben sieh hIht derart gestaltet, dass dasgrosa- 
artlpo Projekt nicht zur That werden konnte, eein genialer Schöpfer 
starb al.sbjUd(lH46) iiiui Hess die Verwirklichung seines grossen Werkes 
und seiner erhabenen Ideen Anciereji als Vermiiehtniss 5^11 rück. 

Später, g^'legentlich des Krimkrieges, als die üsteneichitichen 
Truppen die Walachei besetzten, hat die Nothwendigkeit der Regu- 
Urung der unteren Donau-Katarakte die Aufmerksamkeit der dama- 
ligen Heerführer wachgerufen. Zu diesem Zwecke sandte die 
Üsterreicbische Regierung im Jahre t8ö4 den Ingenieur Meushurger 
und später auch den Oberingenieur Qustav VVex hinab, um die 
Verhältni.^se am Füsernen Thor zu studircn und zu dessen Re^rulirung 
Pläne zu verfertigen. Dieselbfii haben mehrere altt rnativt' Pläne 
ausgearbeitet, Meusburger hat in den .luhren IHöü und IS.iH beim 
Eisernen Thor sogar Sprengungen voraehmen lassen und zwar unter 
der Mitwirkung des Schiffskapitän Dmelli. 

Nach dem Krimkriege haben sich auch die europätschen 
Grossmächte mit der Schiffbarmachung der Donau beschäftigt Der 
Panser Vertrag vom 30. März 185f) hat die freie Schiffohrt an der 
Donau ausbedungen, ohne jedoch die Beseitigung der Hindernisse 
der SehifTahrt an der unteren Donau zu hcrücksifhtiffi'n. 

Im Jahre 1871 nahm die Donau-Damptü<-hittahrt.-^-( Jesellschaft 
diese Angelegenheil in die Hand und beauftragte mit dem Studium 
der Katara'Ate den amerikanischen Ingenieur Mac Alpin, welcher 
sich durch seine Arbeiten bei der HeguUrung des Mississippi-Stromes 
einen grossen Ruf emorben hat Mac Alpin hat betreib der Regu* 
lirung sammtlicher Katarakte sein ( Gutachten abgegeben und Pläne 
ausgearbeitet, welche j(>dor!i Ii nicht aurDurchführuug gelangten. 

Vau lUMierer ntid nae Ii haltigerer Anstoss wurde der Iveiiulinmg 
der unteren Dunau durch (ien im Jahre 1871 in London abgehal- 
tenen IntHnuitiiJualen Kongress «gegeben, welcher die Ufer-Staaten 
unter Aufrechterhaltuiig der freien Schiffahrt auf der Üouau ermäch- 
tigte, zur Beseitigung der SchifSfihi'thinderttisse die nothwendigen 
Arbeiten durchzuftthi-en und behufs Deckung der erforderiich«ft 
Kosten solange einen Schiffszoll beheben zu dürfen, bis das Kapital 
sammt den Zinsen eingebracht wird. 

Mann kann es als eine Folge die.-^es internationalen Vertrages 
betrachteti, da.s.'^ die Kegieritn^ren fier ITer Staaten im .lahro 1873 
eine aus Fnehniännern besitehende geniiselHe Kommission zum 
Studunu der Ivaiankte der unteren Donau an Ort und Stelle ent- 
sendete, damit dieselbe die auf die Schiffbarmachung bezüglichen 
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Projekte ausarbeite. Hiesu bat die ungarische Regierung den Ober* 
ingenieur Ludwig Bodoky, die Itoterreicliische Regierung den Inge- 
nieur Wawra und die Türkei den Bej Mugel mit einer entepreebenden 
Anzahl technischen Personals entsendet. 

Die internationale Kommission führte die zum Entwerfe» der 
Plane erfoi-derlichen Aufuuhrueu (lurch und hat sich vor Allem mit 
Bezug auf die allgemeinen Prinzipien der Kegulirung dahin geeinigt, 
dass durch die Ivatarakte überall im Strombett, womöglich jedoch 
ausBerbaib der SchiffestraBse, KanSle von 60 Meter Grundbreite und 
2 Meter Tiefe unter dem niedrigsten Waseerstand bergeetellt und 
in der Richtung des Gefälles und zur Regelung der Geschwindig- 
keit dort, wo es nothwendig iät, über das HochwaBBemiveau reichende 
Dämme «gebaut werden ; tJehliesnlich aber sei :nn*Ii mit Rücksicht 
auf die iKU'ii der Heguliruiig eintretenden grösseren (Jesehwindig- 
keiten das Solileppen der Schiffe mittelst Seile oder Ivetten zum 
Gegenstand des Studiums zu machen. 

Die durch die internationale Kommission in den Jahren 187S 
und 1874 zur Schiifbarmacbung der Katarakte an der unteren 
Donau projektirten Arbdten wurden aber wieder verschoben. Bald 
nach dem russisch-türkischen Krieg hat der durch die Grossmäehte 
im Jahre 1878 nach Tlerlin tMnlieriifene internationale Konijress 
diese sich in die Länge ziehende Angelegenheit, welche doi h eint^ 
internationale Bedeutung l)esu>;s!. aneh in den Rahmen ihrer \ er- 
haiidlungen gezogen, und nachdem die Ö8terreicl)i?;cii-ungari!>clie 
Monarchie am 8-ten JuK 1978 mit Serbien eine Uebereinknnft 
getroffen, dass sie diese Arbeiten ohne finanzielle Mitwirkung 
Serbiens durchführen werde, demgegenüber Serbien sieh aber ver- 
pflichtet, alle jenen Erleichterungen zu gewähren, welche im Interesse 
dieser Arbeiten gefordert werden können, und wenn es nothwendig 
sein sollte, auch die freie I^eniitxuii«!; des serbischen Ufers gestattet, 
und nachdem Seibien von Seiie der osierreichitich-ungarisehen 
Monarchie versiebert wurde, dass es betreffs der Schiffahrt auf der 
unteren Donau dieselbe Behandlung erfahren werde, wie die meist- 
begünstigten Staaten: wurde im 57. Artikel des Berliner Vertrages 
vom 13. Juli 1878 ausgesprochen, dass mit der Durchführung der 
auf die Beseitigung der Schiffahrt-Hindernisse bei den Katarakten 
der unteren Donau bezüglichen Arl)eiteu Oesterreich und Ungarn 
l)eauftragt wird, und die Ufer S{:iafen dieses Stromabscbnittes alle 
jene Erleichterungen irewähren, welche im Interesse dieser Arbeilen 
gewünscht werden können. 
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Ks wurdf ui'iters beschlossen, daas im Sinne (lorBestiraraungen 
(5, Artikels des TiOndoner Vertrüge!« vom IH. Marz 1871 Oester- 
leicli und L ii^iarn ermächtigt werden, die Koeteu der Kegulii"uiig8- 
Arbeiteu durch SchilTsz<)lle zu decken. 

Dieser sehr wichtige Beschlus;?, welcher die Durchführung der 
Arbeiten der zumeist interessirteii Onnsmacht übertrug, hat diese 
flchon 80 lange sich hinschleppende Angelegenheit ihrer Ldsung 
näher gebi'acht Noch günstiger gestaltete sich die Situation dadurch, 
dass in Folge eine.«< gemeinsamen UebereinkommeiiP der ö.ster- 
reichischeii und ungarischen Regierungen die thatsiichliche Durch» 
führung der Arbeiten ge^en rehertrajrnng der zur Deekunir der 
Kosten zugesicherten zeitweiligen (iehülireneinhelninfrs BerefhtiüUUg 
aut Ungarn, von der ungari-^ehen Kegieruns iilteriiüinmeii wurde. 

\'ün diesem Moment au haben sich die ungarische Regierung 
und die Fachkreise mit dem Projekte der Ausführung dieser hoch- 
wichtigen Arbeiten sehr lebhaft beschäftigt. 

Die ungarische Regierung hat die Im Jahre 1879 behufs 
Meniung»abgabe betreffs der im Lande, speziell im Thale der Tisza 
'/ÄiM'^e der verheerenden Ueberschwemmungen durch^^iiführenden 
•Arbeiten benifenen ausländischen hervorragenden Fachmänner 
gleichzeitig auch ersm lir, behufs iSchiffbarniut hung der Katarakte 
der unteren Donau und des Kisernen Thores die von der interna- 
tionalen Kommission verfertigten IMäne an Oiü und Stelle zu über- 
prüfen und sowohl auf dieselben, als auch im Allgemeinen betreib 
4ler Regulirung ihre Meinung abzugeben. Diese Fachmänner haben 
in Folge dessen diese hochwichtige Angelegenheit zum Gegenstand 
eingehender Prüfungen und Studien gemacht, und in ihrem Bericht 
sich auf allf' Th"i1<' d«>r projektirten Arbeiten erstreckt, wobei sie 
mit lie/ui: aut dei; Regulirungsplnu mehrfache Modifikationen tu 
Vorschlag bracbten. 

Die Durchführung der Regulirung wurde aber durch die 
ungünstigen Umstände wieder um einige Jahre verschoben und erst 
im Jahre 1883 nahm der ungarische Minister fttr öflTentliche Arbeiten 
und Kommunikation diese Angelegenheit neuerdings in die Hände, 
und Hess mit Zuhilfenahme der bereits vorhandenen f'rojekte und 
unter Fr!jänzung der Aufnahmen, rfio auf die Seil iffliarmaehung der 
Katar iktf bezüglichen liegulirungsphine verfertigen. 

.Nach diesen war das einzige Endziel der Regulirungs- 
arbeiten die Sicheiung der unbehinderten Schiffahrt durch die 
Katarakte der unteren Donau. Um dies zu erreichen, war eine doppelte 
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Aufgabe xu lösen. Die eine, dass die Wassertiefe sellmt bei dem 
niedrigsten Wasserstand nicht seiclit sei ; die andere, dass man die 
übermässig grosse rrpschwlndigkeit massige. 

Daa erstere war derart zu erreichen, fla.ss die Fahrstrasse 
durch die Katarakte in einer Gruadbreite von 60 Metern auf 
2 Meter unter dem Wa8aeri>tau<l des bis jetzt Iconstatirten d. h. am 
23. Oktober 1834 eingetretenen niedrigsten Wasserstandes vertieft 
wird. Behufs BISssigung der groasea GeachwindigkeiteD der Strömung 
dnreh die Katarakte und bebufs Erreichung der entspreclienden 
Wassertiefe wurde auf den betreffenden Stromabechnitten das Ein- 
zwängen des Strombettes mittelst gemauerter Wehren projektirt. 
Dem entsprechend wurde bei den Katarakten Stenka, Kozla-Dojkf^, 
Izlas-Tachtalia und Jucz zum Zwecke der SeliitVahrt im Felr^enbett 
ein 60 Meter breiter und unter dem niedrigsten Wasserstand 
2 Meter tiefer Kanal hergestellt, dessen Ränder mit Bojen ent^ 
sprechend bezeichnet sind, damit die Schiffe in diesem sicher 
verkehren können. 

Ausserdem entstand dadurch, dass das Wasser aus dem, durch 
den unterhalb Tachtalia in das Bett stark vorspringenden Berg 
Greben, theilweise auch durch die demselben gegenüber am linken 
Ufer betindliche sogenannte Vrany-Felsbank eingeengten Strombette 
plötzlich in ein beinahe vieriiial m breites Bett gelangte, uutt;rhalb 
des Berges Greben ein derartiger Wasaersturz, dass derselbe eben- 
falls ein bedeutendes Hindemiss der Schiffahrt bildete. 

Um diesem Uebelstand abzuhelfen, wurde aur selben Zeit, als 
im lalÄs-Tachtatia-Katarakt der offene Strombettkanal hergestellt 
und der Berg Greben, welcher besonders bei hohem Wasserstande 
die Donau sehr eingeengt und dadurch einen riesigen Wassersturz 
verursacht hatte, in einer Breite von 150 Metern und in einer Höhe 
von 2'8 Metern vom niedrigsten Wasserniveau an gei-»H'liii('t abge- 
sprengt, wurde eine W ehre erbaut, welche von diesem Berge aus- 
gehend in einer duiehschnittlichen Entfernung von 500 Metern sich 
vom linken Ufer beinahe bis zur serbiseben Ortschaft Milanoväcz 
hinzieht. Durch dieselbe wird einerseits das Wassemiveau aufge- 
schwellt und die nothwendige Wasserttefe für die SchifTahrt 
gesichert, andererseits auch der unterhalb Greben befindliche 
Wassersturz ausgeglichen, und hiemit auch dieses Hindt^rni^? der 
Schiffahrt beseitigt. Beim diiez-Katarakt wurde, in X'ci iMiulimg mit 
dem schon erwähnten Stronibettkanal, auch eine Weine erbaut, 
welche oberhalb der Mündung des serbischen Baches Porecska 
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beginnt und die Bestimmuiis: liat. durch Hel»unj2: und Aupj^leichun^ 
des W'asserniveaus auch uuf diesem Abschnitt eiue geeignete iSchifl- 
struiji.'^e zu schsiffpu. 

Das letzte und das grosüte Hinderuiss der Schiftahit aut der 
unteren Donau ist das Bogenannte Eiserne Thor. 

Die in dem sonst genug breiten Strombett diagonal gelagerte 
Felsbank Prigrada, in Verbindung mit den beim Pusse des links^ 
seitigen Berges in duH ßett reichenden Felsziin;r<^n und hie und da 
hervorragenden Felsspitzen sehiiesst den Laut Sfroinfs derart 
ein, das» die Schiffahrt bei niodrifrem Wa>;seistanil vollkonunf'Ji 
eingestellt weiden muss, aber aiieli l)ei mittlerem W asserstand lia? 
man mit enormen iSehwieriglieitt'n zu iiäniiden und vom \ erkenr 
ganzer Schifl'szüge kann gar nicht die Rede sein. 

Behufs Beseitigung der Hindernisse am Eisernen Thor musste 
man also zu radikalen Mitteln greifen. 

Hier wurde nämlich mittelst Dämme, welche den höchsten 
Wasserstand überragen, ein vollkommen abgesontlerter Kanal erbaut, 
und zwar länq:s des? rechten (serbischen) Tfers. dessen leichten 
Krümmungen sich anschmiegend und in der dni eh die internationale 
Kommission vom Jahre 187:J vorgeschlagenen Hiclitung. 

Bei der Projektirung des Kanals diente als Kegel, dass das 
Wassemiveau oberhalb und unterhalb des Eisemen Theres sich in 
demselben, bei jedem Wasserstand womöglich gleichmässig und mit 
dem möglichst günstigsten Gefall ausgleiche, dass in diesem Kanal 
auch die grössten Schiflkslige bequem Platz finden, ja sogar einander 
ausweichen können. 

Zu diesem letzteren Zwecke wurde der Kanal im Eisernen 
Thore ursprünglich s«) i»rojektirt, dass derselbe zwei Meter unter 
dem niedrigsten Wasserstand uiit einer (iruudbreite von 80 Metern 
durch eine entsprechende Aussprengung des Gmndfelsens erbaut 
werde. Die Gesammtkosten dieser derart projektwten Ai-beiten 
wurden mit 18 Millionen Kronen fesl^stellt. 

Die obenerwähnte Tieft- van zwei Metern unter 0 hat inzwischen 
eine Aenderung erlitten, indem die (Jesetzgel)ung im Jahre 1892 
lieschlossen hat ((Jes Art XXXII v. -I. 1>''92). dass der Kanal mit 
euieai MehrantwaiKl von drei Millionen Kronen um einen Meter 
tiefer gebaut w<'rde, wodurch es ermöglicht wiici, dass die auf der 
unteren Donau verkehrenden grösseren Schiffe mit circa 2000 Tonnen- 
gehalt und 2*5 Meter Tiefgang bis nach Orsova hinauffahren konn^, 
wo man sodann die bis au das Schwarze Meer sich ausdehnende 
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Schiffilhrt mit den ungorlachen Staatsbahneti in YerbinduDg bringen 
kann, in Orsova aber eine Umladuttgsstation mit einem gewiss bedeu- 
tenden Wrkehr entstehen wird. 

!rn neuen Kanal des Eisernen Thoies wurde die (ieseinvindig- 
keit des ubüiessenden Wassers pei- Sekunde mit 4—5 Metern 
berechnet. Die auf diese Weise entstellende starke Strömung macht 
das küQstliciie Sclileppen der ScMlfe notliwendig, was aber die 
anbehinderte SebifTalirt absolute nicht baschränkt und der Kanal 
wird auch den höchsten Anforderungen, welche vom Standpunlite 
der Donau-Schiffahrt unter den obwaltenden Umständen gestellt 
weMen können, Genüge leisten. 

Für die Hegulirun^sarbeiten waren ursprünglich (im Ges.-Art. 
XXVI V. .1. 1S88) 18 Millionen Kronen präliminirt. In diesem 
R;\hmen hegunuen auch die Arbeiten am 15. iSej^temher 18{)0 und 
der Beeudigungstermiu wurde mit Ende des Jahres 1895 festgesetzt. 

Während der Arbeit trat aber die NothwendigJieit der we8en^ 
liehen Modifikation und Ergänmng der ursprttnglicben Pläne in mehr- 
facher Richtung ein. 

Die wesentlichste Modifikation war die Abtiefung des ursprung- 
lich auf zwei Meter Tiefe projektirten Eisernen Thor Kanales um 
einen weiteren Meter, also auf drei Meter vom Null-l'unkt des 
Oi-sovaer Pegels an gerechnet, was gleielueitiu auch die Nolhweu- 
digkeit dessen nach sich zog. dass in dem Stromabschnitt zwischen 
dem Eisernen Thor und Orsova, zur Herstellung einer dieser Wasser- 
tiefe entsprechenden Fahrstrasse in dem Felsengrund des Bettes 
ein 60 Meter breiter und drei Meter (unter 0) tiefer Kanal aus- 
gesprengt werde, damit auf diese Weise die durch den Kanal des 
Eisernen Theres heraufkommenden Schiffe mit grösserem Tiefgang 
bis Orsova kommen und dort wenn notlnvendio:, umladen können. 

Zur weiteren Kr<;änzung des KanaU im Ki;jernen Thore hat 
sich noch nuthwendiy: (»rwiesen. in der l'uitseiziing des rechten 
Liers des Kanals eine 18 kni. lange Steinwelue in einer Höhe von 
drei Metern Uber 0 m erbauen, dass durch dieselbe die oberhalb 
des Kanals befindliche Bucht abgeschlossen und die dort vorhandene 
undfttr die SchifTahrt höchst ungünstige QnerstrSmung behoben werde. 

Femer erwies es sich als nothwendig. vor der Gemeinde Szvi- 
nicza längs der Grebener Wehre durch dem im Bette gelagerten 
Feli^pnin'nnd einen Kana! von zwei Meter Tiefe unter 0 und HO 
Meter Grundbreiie. sowie in dem unterhalb des Eisernen Thor- 
Kanals sich ausbreitenden Felsenbett bei dem sogeuaunten Kleinen 
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Eisernen Thor eine entsprechend breite und tiefe BchifTstrasae (hier 
schon drei Meier unter 0) berznstellen. 

Zufolge der Vertiefung des Risernen Thor-Kanals und des 
Dnnau-Absehiiittegi zwischen dem Eisernen Thor und Orsovu bis auf 
(irri Meter unter 0. war <».s ferner iiothwt'ii'ii'^ — da im oberen 
die kleinste Wassert iete nur zwei Meter initei 0 l>eträg:t — dafür zu 
sorgen, dass die bis nach Orsova liiuautkomnien<ien tiefgehenderen 
Schiffe hier auf kleinere Schiffe oder eventuell, z. B. beim Eintreten 
des Bisstosses, auf Eisenbahnwagen umladen Icdnoen. 

Aus diesem Grunde wurde beschlossen, in Orsova, in der Nähe 
des Staatsbahnhofes oberhalb des zur Kronenkapelle führenden 
Weges in einer Länge von beiläufig 700 Metern einen Umliidungs- 
platz mit der entsprechenden Uferbekleidiinir herzustellen und fine 
Flache von beihiuhg lüi.OOO (^tiadratmetern 0 50 Meter über den 
höchsten Hiu liwasserstand (7 Meter über (>i aufzuschütten. Auf dieser 
Fläche wird ein entsprechender Lusieiibalinhof mit allen zum Zwecke 
der Ginlagerung und Umladung erforderlichen Bauobjekten und 
Maschinen-Einrichtungen hergestellt werden. 

Diese Bi^nzungsarbeiten haben die weitere entsprechende 
Erhöhung der für die Hegulirungsailieiten bisher bewilligten 21 MiU 
lionen bedingt und naciidem im XXV'I. Ges. Art. vom Jahre 1888 
ausgesprochen wurde, dass die Deckimi: dieser Kositen im Weire 
einer besonderen I-Ci'ediTaperation hcw crksrelli^-r wird und auch die 
durch den lU-iiiner \'ertraij; vorget^ehriebeiie Modalitat dnr l\ück- 
zaiilung (^Schilfszölle) darauf hingewiesen liut, dass die Ku:5ten der 
Kegulirung durch eine entsprechende Amortisations-Anleihe gedeckt 
werden: ermächtigte der Oe8.-Art. XVI vom Jahre 1895 den Finanz- 
minister, nachdem der Handelsminister mit Bi-sterem die gesammten 
Kosten sammt den Interkular-Zinsen inklusive der durch die (i(>setE- 
gebung bereits bewilligten 2t Millionen Kronen mit 37,2r)0.000 Kronen 
festgestellt hatten, für die Deeknnir sämmtlicher KostJMT der !?esru- 
lirungsarl»eiteü des Kiseriieii Thmcs eine Anleihe atifzuie'hinen. Zur 
Deckung dieser Anleihe sind auf iuliaher lautende, mit weniger als 
4'/« verzinsliche steuerfreie Amoi tisutions Obligationen zu emittiren» 
welche auf Kronenwerth» eventueli auf deutsche Reichsmark. Frank 
oder Pfnnd'Sterlins lauten und deren Amortisationsfrist sieh auf 
höchstens 90 Jahre erstrecke. Zur Sicherstellung der jährlichen 
Amorti8ati(»n.o:(|uoten der Anleihe dienen ausser jenen SchifTszöllen, 
m deren Einheliuni; die un>^ irische l{e<rierung im Sinne der Bestim- 
muugen des Artikels LVli des Berliner Vertrages ((ies- Art Vlli v. J. 
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1879), beziehungsweise im Sinne des Artikels VI des Londoner Ver- 
trages vom 13. März 1872 bis ynr vollstnndijjHi Amortisation der 
Anleihe ermächtigt wurde, aucii andere Einkünfte de.s Staates. 
In denirtelljen Gesetz-Artikel wurde der Endtermin der Beendigimg 
der Nachtragsarbeiten mit Ende 18Ü8 festgesetzt. 

Auf Grand der in diesem Gesets-Artikel enthaltenen ErmMch- 
tigiing hat der kön. wag. Flnanzminister im Laufe des Jahres 1895 
die B^U^U'lgß Biseruethor-Anleibe im Betrage von 45 Millionen 
Kronen abgeschlossen und hiedurch wurde der besondere Reguli- 
rungs-Kredit jjesicbert, welcher den, für die flurch diesen katarakt- 
reichen Abschnitt des Donaustrotnes tainenden SehifTe einzuhebenden 
Zöllen als Rnsis dienen wird. Mit dem Fortsehreiren der Kegulirungs- 
arbeiten wurde, sobald die auf die SchifiTbarniachung eines Karaktes 
bezüglichen Ariieiten beendet waren, derselbe der Schiffahrt provi- 
sorisch übergeben. Im Jahre 1896 wurde der Bi8eme1hor>IOuMl 
soweit fertiggestellt, dass man in selben am 29. Feber das Wasser 
einlassen und aus den vorgenommenen Messungen und Schlepp- 
Pr<>))en konstatiren konnte, dass der Kanal in jeder Hinsicht den bei 
der Projektirung festgestellten Anforderungen und den gemachten 
Berechnungen vollkoramyj» entspricht. 

Im demselben Jahre war das Eiserne Thor der Schauplatz 
einer grossangelegten, ewig denkwürdigen glänzenden Feierlichkeit. 

In die Reihe der gelegentlich des tausenc^'ährigen Bestandes 
Ungains veranstalteten Feierlichkeiten wurde nämlich auch die Ei-öff- 
nung des Eisernen Tboi^Kanals (27. September) aufgenommen, welcher 
einen Itesondei-en Glanz und in gewissem Maaffie internationalen 
Charakter jener Umstand verlieii. dass an derselben an der Seite 
S' ^!•ljept:it dps Königs die Könige von Runiänien und Serbien in 
Ht gl, itnn^ ihrer leitenden Staatsmiinnei. sowie das diplomatische 
Kurps und die Mitglieder der (iesetzgebungen theilgenomnien haben. 
Der Kanal wurde aber, weil die Regulirung der unmittelbar ober- 
oder unterhalb befindlichen Stromabschnitte erst im Herbste 1898 
beendet wurde, fiir den regelmässigen Schiffsverkehr — vorläufig 
und provisorisch bei taxfreier Benütsung — ■ offiziell erst am 1. Oktober 
1898 eröffnet, nachdem die Übrigen reguliiten Abschnitte dem Ver- 
kehr bereits schon früher iibevireben worden waren. Vor der Ueber- 
gahe wurde aber der unterluilb Moldova-Kisfrnef Tlior gelegene 
Atjschiiitr de.>» Donausti'onifs sorgfältig untersucht und bei dem im 
Winter und Herbst des Jahres 1898 eigeutretenen besonders niederen 
Wasserstand hat man auch s wischen den der Regulirung untere 



Dlgrtized by Google 



66 



Kogenen Abschnitten der Katamkte die Sehiffstrasge aufge.sueht und 
alle jene seichteren und engeren Stellen bezeichnet, in welchen die 
erforderliche ür^ite und Was.-^ortiefp nicht in solchem Maasse vor- 
liaaden ist, wie iu den re<;ulirten AI »schnitten der ivatarakte. 

Auf Grund dieser Untersiulmntien wurde festgestellt, du^s in 
dem Moldova-Orsovaer Stromalibciinitt bei einem 1 Meter hohen 
Wasserstand über 0, — wUer welchen ein Sinken des Wasser- 
niveaus (wie im Jähre 1898 0*6 Meter) in der SchiffahrtBaison nur 
sehr selten, höchstens in sehn Jahren einmal einsntreten pflegt^ 
Schiffe mit 160 cm. Tiefgang unbehindert verkehren können, wäh- 
rend sie unterhalb Orsova's auch mit einem Tiefgang von 2 M. 
fahren können. 

Wenn man berilck«iichtiü;t. daps man vor der IJegulirung bei 
einem .su niederen Wasserstand uberlialb Orsova's nur mit I'lätten 
mit einem Tiefgang von 70—80 Cm., durch das Eiserne Thor aber 
überhaupt nicht verkehren konnte: eröffnet diese dnrch die Regu- 
li rung bereits hergestellte Schilfstrasse auf diesem Abschnitte des 
Donaustromes eine neue Flpoche der internationalen Schiffahrt und 
durch die entsprechende Vertiefung der zwischen den regulirten 
Katarakten gelegentlich der nfMiesfen Erforschungen konstatirten 
seichten Stellen und durch die nothwendige Erweiteiunp; der hie 
und da engeren Schiffstrasse wiixi die SchilTbarkeit des ;Lianzen 
Moldova-TururieverinerStromabachnittes den weitestgehenden Au-sprii- 
chen der sich entwickelnden Schifltehrt und des sich hier entwickeln- 
den internationalen Verkehrs in vollstem Masse entsprechen. 

Der Brfolg der Regulirung wird jetzt schon durch die prak- 
tiBche Erfahrung und nicht zu bestreitende That.^achen l>ekrärtigt 
Die grösste Errungenschaft ist aber die SchiHljarkeit des Eisernen 
Thores. was der masseiih;\fte Schiffsverkehr nach der Eröff'nnnt: so 
gliinzend bewiesen hat. dass mancher Danipter. w ie z. H. der neueste 
und »tiirkste (1300 Plerdekrult) «I)aniel»-l>iunpler der Donau-Danipf- 
schiffahrtcS-( Gesellschaft welcher als erster den Kanal passirt hat - 
im Stande ist einen beinahe vollkommen beladenen Schlepper mit 
650 Tonnengehalt den Kanal aufwärts zu remorquiren. Es waren 
sogar Falle, wo ein Dampfer gleichzeitig einen beladenen und einen 
leeren Schlepper den Kanal aufwärts remorijuirt hat. 

Bei einem höheren Wasserstund ist aber die (reschwindigkeit 
der Sfröninnir im Kanal eine viel stärkere, beziehungsweise wechselt 
dieselbe i»ro Sekunde von 3 0 bis ö Meter. Es war daher nothwendig 
dafiii- zu sorgen, dass die Ai)wickluug des mit der Zeit zu erwar- 
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tenden massenhafteren Vericehrs auch bei einer grösseren Wasser- 
geschwindigkeit ffpsichert sei. Zu diesem Zwecke wird ein starkes 
Di-ahtseilsehiff erbaut, welches die uiihehiinU'rte Abwickliiiifi des zn 
fM u iirtondon inas.seiihaftpreii N'erkelu's im Kanal des Eisernen Thores 
gegenüber jeder Eventualität unbedingt sichern wird. 

Auf dem dergestalt reguUrteu Stromabschuitte hatte Ungarn, 
zum Zwecke der Deckung der Arbeitskosten im Sinne des Berliner, 
respective des Londoner Intemationalen Vertrages, das Recht, von 
den Schiffen eine entsprechende Gebühr einsuheben und die unga- 
rische Regierung liess die Geltendmachung dieses Rechtes, respective 
die Einhebung dnr fi aglichen SchifTsgeblihren mit 1. September 181)9 
ins Leben trett n. Hieniit in Verbindun?r wurde der SchifTslootaeu- 
dienst vertituatiicbt. damit für jedes Seliinalutsunternehmen die 
sichere Lootsung der Schiffe gesichert werde und dass hiemit 
gleichzeitig auch nach Möglichkeit aui den reguürten Werken 
dem durch unrichtige Lootsnng entstehbaren Schaden vorgebeugt 
werde. 

Zum Zwecke der Manipulation der Schif&gebühren-Einhebnng, 

der ^'errichtung des Scbiffslootsendienstes, der Aufrechterhaltung 
der Sohitfahrts-OrdnuTig auf der ganzen reguürten Strecke, der 
Verkeilung des Stronipolizeidienstes. der Manipulation des Hafen- 
dienste.s in Orsova und der Krhaltung der Kefiulirungswerko wurde 
mit dem Sitze in Orsova die kein. ung. SehiÜuhi tu-Beliürde füi- (iie 
untera Donau in einem solchen Rahmen und mit einem derartigen 
Wu-kungskreise oiganisirt^ dass dieselbe ein wachsamer Wächter 
und ein fachkundiger Pfl^r all jßner bochwiehtigen Interessen zu 
sein vermöge, welche sich an dem Schiffahrt8-\''erkehi'e dieses 
Stromabschnittea von internationalem Charakter knüpfen. 

Für dio ohskizzirten Reguliri!n{rsarbeiten des Donanstroraes 
hat der Stimt seit 1867 bis Ende IHlts mehr al^ (iO Millionen (iuldeu 
vei-auRgaht. so dass wenn wir noch die mit dem li.-A. XLV'IU : 1896 
fih die geplante Regulii-ung der luittleren Donau bewilligten 
20 BiUllionen Gulden, sowie die Kosten der sich hi den nächsten 
10 Jahren noch als nothwendig erweisen werdenden Eirgänzungs- 
Arbeiten hinsm'echneu, die gehörige Verbesserung der Schürahii»- 
und allgemeinen Wasserlaufeverbältnisse des Donaustromes dem 
Staate auf mehr als 80 Millionen Onlden zu stehen kamen. 

Der ungariseho Thfil des Donaustromes bis hinab zur (trenze 
des Reiches — eigentlich l)is üanz n:ifh Turu-Sevei in hinab — wird nach 
Beendigung der jetzt aut der mittleren Donau im Zuge behiidlichen 
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Ke^ulirung8iiib«^ite!i vollkommen im Stunde' sein jt'iien Anspiüchen 
zu entsprechen, welche die so entwickelte Sehiffahit^-Technik imd 
der sich stets steigenidc Verkehr an eine solch liohe Bedeutung 
besitzende Weltverkehre Strasse ersten Hanges mit vollem Hechte 
steUen kennen. 

DIE NEBENFLÜSSE DEH DONAU. 

Vom Gesichtspunkte des SchifTahrts-Verkehres, besitzen von 
den Nebenflüssen der Doii;ui die Dnivn und Szäva, sowie dor 
Mündungsabschnitt der Temes, terner der gi össrc uiif^ni ische Flus.s : 
die Tis!?a und von den Nebenflüssen derselben die Körös und die 
Maros grössere und mindere Bedeutung. Auf den kleinereu Nebeu- 
flOBSen, -wie auf der Vag, Nyitra, Garam, Ipoly, sowie auf dem 
oberen Abschnitte der Tbeiss tmd auf den Nebenflttsflen derselben, 
wie auf der Ssamos, Bodrog und auf den oberen Abschnitten . der 
Körös und Maros verkehren nur Plätten und Flösse. 

Zu Anfang dieses .liihrhundeitcs und früher noch, als dif^ 
Wnssp!i5tnissen di(' Hauptader des WaBscrvcrkclires bildeten, war 
aufh auf diesen Nebenflüps-en der Schiff a Ii rtsiverkchr lebhafter, seit- 
dem jedoch das Eisenbahnnetz sich überall im Lande ausdehnte 
und verdichtete, verloren die kleineren Flüsse ihre Vericebrsbeden* 
tung. Bs ist jedoch zweifellos, dass mit der Entwickelnog des Ver- 
kehres und mit der dui-ch sefailTbare KaniQe zu ei-folgenden Ver 
bindung der Nebenflüsse mit den Handelszentren, namentlich aber 
mit Budapest sieh die Schiffahrt in grösseren Verhältnissen auf all 
jene Flüsse nufflehnen wird, welche wegen ihres Was.^erreichtbams 
und ihrer Bettverhültnisse zur Schilfuhrt geeignet sind. 

DIE DRÄVA UiND DIE ijZAVA. 

Der FlttSB Dr&va entspringt in Kämthen und betiitt bei Pettau 
das Gebiet Ungarns. Noch bei Varasd stürmt sie als stark retssender 

wilder FIuss vorbei, dann läs.st sie weiter abwärts von ihrem mschen 
Laufe nach, bei Bares wird auch ihr Bett geordneter und von hier 
aus ist sie hi< zu ihrer Mtindnns: schifn»ar. Auf der Dniva ijab es' 
schon im vorigen .Jahrhunderte eine hindeutende Schiffahrt und die 
Kiirnthner Holzschiffe und l'läiten waren auch aut der Donau wohl- 
bekannt. Esz^k und Bares bilden noch heute wichtige Schiffahrts* 
Knotenpunkte, n. zw. Bszek als Handeleemporiam Slavoniens, Bares 
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aber als die Termitleliide Utnladestation des Eieenbahn- und Wasser- 

verkehies. 

Der Szi'iva FIuss ist nach der Donau iii der grö?jsten Länge 
srhirtbar. In Krain ent«|)nngen(l. durchschneidet er von We^■ten aus 
in sich nach Osten riehteudetn Laufe das zur ungarischen Krone 
gehörige Kroatien und Slavonieu und bildet eine Grenze einerseits 
inriBclien dieaen, andeiwitB zwischen Bosnien nnd dann zwischen 
Serbien nnd eigiesst sieh bei Zimony, i-eapecttve bei Belgrad in die 
Donau. Die fii&va ist von Sztezek an bis zu ihi-er Hfindungschiffliar. 
Ihr Bett ist so geordnet, als ob es ein gegnibener Kanal wäre. 
Nur in einzelnen Abschnitten, namentlich in der Umgebung der 
Bosna und der Drina-Miindun.ü: iri^t es grössere Schiffnhrts-Hiiide?-- 
nisse, in Folge der grossen Menge von Gerölle, welches diese 
Flüsse in die Szäva mit sich hinein reissen. Ks ergiessen sich näm- 
lich mehrere mehr minder grosse Nebenflüsse in die Szäva, Ton 
welchen die folgenden bemerkenswerth sind: die bei Samaez an 
der rechten Seite einmflndende Borna, welclie theilweise selbst 
schiffliar ist, femer die bei Räcsa einmündende Drina und die 
unterhalb dieser an der linken Seite einmündende fijsKf. welche 
vom Lynhotin bis zu ihrer Mündung — in einer Länge von 49 Kilo- 
metern — ebenfalls schifthar it^t. 

Auf der Szäva bestand namentlich zu Anfang diesep flahrhun- 
derteseine recht lebhafte Schiflahrt. Es i ächtete sich nämlich aus Ungai'n 
und sogar von der unteren Donau aus der nach dem Adriatischen 
Meere strebende Oindel hieher. Sziszek war der Umlade-Enoten- 
pnnkt des nach Triest gerichteten Veikehres, während die nach 
Fiume bestimmten Sendungen von hier aus mit Silnffen auf der 
Kulpa bis Kärolyvaros befördert und dort auf Wagen umnehiden 
wurden. Mit dem Rnne der Eisenhahnen vtrh)r Kärolyvaros ganz 
und gar diese seirie Bedeutung, Süiszek jedoch besitzt als Umlade- 
station noch heute einige Wichtigkeif. 

Die Szava-SchifTahrt wird wesentlich durch die ungeordneten^ 
GerSlIe führenden Bettverhältnisse ihrer unteren Abschnitte erschwert, 
wegen welcher bei niedrigem Wasserstande die Schiflishrt niemals 
sicher ist Als Eisenbahn-Umladestation verdient noch Mitro\icza 
erwähnt zu werden, welches mit Kiicsa durch gei-egeltem SchilTsdi^t 
verbnnden ist. Die wichtigeren Stationen sind : S^j^zek. »Jaszeno- 
väcz, Gradiska. f?rnd. Samäcz. Bn'ka. R;icsa. Mitrovicza. Sabäcz 
und das and (h-r Mündung gelej^enc Beluräd. Kinen ausperordent- 
lichen Einfluss für den Aufschwung der Szäva-Schiffahrt würde der 
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Ausbau des die Donau mit der 8Kava vei-bindenden VukovÄr- 
Samäcser schiffbaren Kanälen ausüben, wudureh bei dem sich nach 

dem Adriatisoheii Me»M'e viehretHlen Verkehre, sowohl die Sz-ava. als 
auch die Kulpa ihre frühe! c liiossc Wichtigket znrückerlnns^en wiiiden. 

Auf dem Kulpa-Kiufrsc als (Nt Fortsetzuii'j sieh auf d^r 
Szäva gegen Fiume rieliteiiden Wasserstrasse, war iiatulioh zu Aulang 
dieses Jahrhunderte» eiod ziemlich lebhafte Hchiflabil; und Karoly- 
varos, als Endstation dieses Schiffahrts-Veiicehres, war eine sehr 
rege Handelsstadt, mit grossen Lagern, Handelsvertretungen etc. 
Jene kiinigl. privil. SchifrahrtB-GeseUechaft, welche im Jahre 
gegründet wurde, und den Fianzen.skanalf sowie die nach Fiume 
führende Louisen-Stnsse erliaiite. und welche f(ir die 8chifTl)ar- 
nnichung des Ktirolwaios-Broder Abschnittes des Kulpa-Flusses 
eine halbe Million (iiililt n erfolglos verausgabte, hatte ihren Sitz 
ebenfalls in Karolyvarus. Als in den 80-er Jahren die Idee des Vuko- 
vai^Bamäczer Kanales abermals auftauchte, liess die ungarische 
Regierung einen auf die Schiffbarmachung des sieh bis Karoly- 
vait>s erstreekenden Abschnittes der Kulpa bezQglicben sehr detail- 
lii'ten Plan ausarbeiten, welcher jedoch noch jetzt auf seine Aus- 
führung wallet 

DIE TI8ZA. 

Nach der Donau l^<r sie der grosste Fluss Ungarns. In den 
MAramaroser Bergen entspringend, fliesstsie anfangs von Osten gegen 
Westen, bei Vasä]H)S'Nameny nimmt sie die in den SiebenbOrger 
Bergen entspringende Bzamos auf, sodann l>ei Tokaj die Bodrog^ 

welche letztere bis Särospatak ebenfalls schifTljar ist, und auf welcher 
SU Ende des (10-er Jahres auch bis dorthin ein Dampfschiff verkehrte. 
Von Tokaj abwärts nimmt die Tisza n!sb:dd ihren Lauf ganz gegen 
Süden, und f^arallei mit der Dunau Hicsscnd, durchschneidet sie die 
(ietreidekaiiinier Ungarns, das grosse uni^ariscli*' Tiefland, und 
ergiesst sich schliesslich bei Titel in die Donau. 1>ih i'i.^za ist von 
Tokaj abwärts ihrer ganzen Länge nach schiffbar, wenn auch — 
besonders in neuerer Zeit — oberhalb Szolnok Dampfecfaiffe nur 
selten verkehren. Zu Anfang dieses Jahrhundertes und in den ver- 
gangenen Jahrhundei-ten war S}:olnok sow ohl in strategischer Besie- 
hung als auch vom Standpunkte des Handelsverkehres ein sehr 
wichtiger Platz. Die Szolnoker Festung war der Schlüssel der mitt- 
lei'en Tisza. wiibrenfl «ndann in tViedliclierpn Zeiten das auf der 
Tisza auf Plätten und Flüssen uucelangte iläramaroser Salz und 
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Holz hier auf Wagen umgeladen und nach Pest und Umgebung 
verfrachtet wurde. 

Unterhalb iSzohiok, bei Csongrad, ergiessen sieh die vereinigten 
Gewässer des Körös-Flusses in die Tisza. Die Koros kann bis 
Gyoma auch mit Dampfschiffen befahren werden. Bei dem Hotter 
der grossen ungarischen Alföldstädte, Kecskemet Szentes, Hödmezö- 
Väsärhely vorbeifahrend, gelangen wir zu der grössten Stadt der 
Tiszagegend, nach Szeged, welche sowohl vom Gesichtspunkte des 
Verkehres, als auch in wirthschaftlicher und kultureller Beziehung 
schon seit alten Zeiten einen Knotenpunkt der Tiszagegend bildete. 
Seitdem es nach der durch die 1879-er Überschwemmung verur- 
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sachten Vernichtung auf.s Neue aufgebaut wurde, hob sich Szeged 
auf das Niveau einer grossen modernen Stadt. Seine steinernen 
(^uais bieten dem Schiffahrtsverkehre bequeme Ladeplätze, mit dem 
linken Ufer verbindet es eine prächtige Strassen- und eine Eisen- 
bahnbrücke. Auch ist Szeged ein Knotenpunkt des Eisenbahnver- 
kehres. Vom Standpunkte der Schiffahrt aus hatte Szeged jedoch 
seine Blüthezeit zu Anfang dieses Jahrhundertes, al.s es noch für 
das auf der hier in die Tisza mündenden Maros au.s Siebenbürgen 
anlangende Salz. Holz, Obst und sonstige Waaren die Umlade- und 
Einlagerungs-Station war. Aus diesem (Jrunde entwickelte sich hier 
auch ein recht lebhafter Handel. Die Schiffahi ts Unternehmer hatten 
ihren Sitz in Szeged, und von hier aus schlössen sie für die nach 
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der Maros und nach der unteren Tisza und von dort weitergehenden 
SehilTe die Transportgj'gichäfte ab. Auch das Schiffsbau-Gewerbe 
erfreute sich in Szeged einer grossen Blüthe. Die Szegeder Holz- 
schiffe und die dortigen iSchiffszimmerleute waren weit und breit 
berühmt. Mit der Ent Wickelung des Eisenbahn- Verkehres wurde 
jedoch die Schiffahrt auch hier in stets engei-e Schranken einge- 
zwängt und auch Szeged hörte auf jenes Schiffahrts-Zentrum zu 
sein, welches es zu Anfang dieses Jahrhundertes war. 

Dass die Tisza-Schiffahrt sich nicht nur nicht entwickelt und 
besonders oberhalb Szeged sogar stets an Terrain verliert, hat seinen 



Grund in der ungünstigen Richtung des Laufes der Tisza, Der Knoten- 
punkt des ungarischen Handels ist niinilich Budapest, welches auch 
der Hau|)tniarkt unserer Getreideproduktion ist. Aus.serdem strebt der 
ganze Produkten-Verkehr ebenfalls gegen Westen. Die Tisza tliesst 
aber von Norden nach Süden und ergiesst sich sozusagen an der 
südlichen Grenze des Landes in die Donau. Die Schiffe müssen 
daher von Szeged auf der Tisza abwärts und von Titel an auf der 
Donau eine Strecke von H'M Kilometer stromaufwärts bis Budapest 
zui ücklegen. während Budapest mit der Eisenbahn von Szeged nur 
191) Kilometer weit entfernt ist. Noch ungünstiger ist dasWegver- 
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hältniss z. B. von 8zoliiok aus, welches von Budapest mit der Eisen- 
bahn nur 101 Kilometer, auf dem Wasserwege aber 709 Kilometer 
weit entfernt ist. 

Diese ungünstigen Schiffahrti^- Verhältnisse der mittleren Tisza 
werden mit einem Schlage durch den zu errichtenden, die Donau 
mit der Tisza verbindenden 8chifln)arera Kanäle zwischen Budapest - 
Csongrad— Szeged abgeändert werden, welcher berufen sein wird, 
die Stadt Szeged wieder zu einem Schiffahrls-Emporium ersten 
Ranges zu gestalten. 

Unterhalb Szeged is die Schiffahrt schon viel lebhafter. Die 
dortigen grossen Weizenproduktions - Gegenden sind bedeutende 
Ernährer des Schiffahrts- Verkehres. Die beiden Kanizsa, Zenta, Ada, 
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Ö-Becse und Török-Becse und die ganze Gegend bis Titel sind in der 
Regel nach der Ernte der Sammelplatz zahlreicher Schiffe, welche 
dort ihre Ladung einnehmen. Seit IHU9 mündet bei Ü-Becse der Fran- 
zenskanal in die Tisza. dessen Einmündung von Tisza-Földvär hieber 
verlegt wurde. Ö-Becse wurde hiedurch ein bedeutender Knoten- 
punkt des Schiffsverkehres, besonders wenn dessen günstige Lage 
auch gehörig kaufmännisch auszunützen gestrebt werden wird. Bei 
Titel mündet die Tisza in die Donau, und nicht weit hievon auf- 
wärts ergiesst sich die Bega in die TisziV welche von Temesvär 
abwärts unter Vermittelung des Bega-Kanales ebenfalls schiffliar ist. 

Die Schiffl)arkeit der Tisza wurde durch jene Reguliniiiffs-Ar- 
l)eiten sehr gefördert, welche besonders in den letzten .lahreii der 
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8taat behufs Regelung der Bett- und \Viii^iiei-a))laufB-Verh!iltnis.^e mit 
einem Kostenaufwand e von mehr als 30 Millionen <Juld» ii durch- 
führen lie.ss, und dHren Ergänzung noch weitere i^ — \0 Millionen 
Gulden Kosten heiinspruehen. Di^'^'e Rf'fjtdirnnscsarbeiten verkürzten 
durch Durcluschnittt' wesentlich ilns stark g» \vundene Bett der Tis/a : 
die seichten Ab^Lluiitie wurden verlieft, so diiss die Hchitlhurkeit 
des Flusses sehr wesentlich gesteigert wurde. 

Von den Nebenflüssen der Tissa haben vom Standpunkte der 
SehilRihn aus nur die Flüsse Koro» und Mttrott Bedeutung. Die Bodrog 
könnte zwar bis Saros-Patak ebenfalls schiffbar gemacht werden, 
aber dies könnte nur dann einigermasi«en von Bedeutung sein, wenn 
mit dem Aual)aue des schiffl)aren Budapest-Csongrader Kanales auch 
die ohpie Ti?zn in den Kreis des Schiffnhrts A'erkehre^ ninhczosren 
werden würde. Der AV/zös-Fluss ist jedoch von (^sonirnitl. \\ n er in dio 
Tisza münd(!t, bis (Jyoma schon heute seiiirtbai', und mit einigen Kegu- 
lirungsarbeiteu könnte diese Sehitt barkeit wesentlich gesteigert werden. 

Die Jfarof», welche sich bei S^eged in die Tissa ergiesst. wäre 
wegen der günstigen Richtung ihres Laufes für die Schiffahrt beson- 
ders geeignet. Von Osten gegen Westen fliessend, verbindet sie das 
Herz Siebenbürgens und eine reiche fruchtlwre Gegend mit Szeged, 
<lem Handelsemporium der Theissgegend. Ihre ungünstigen Bett- und 
\Vas^^e^lnuf-^'erh;iltni?^t^ und ihre besonders bei kleinem Wasst^r- 
stande pi'. Sckuiuh' .").') ni ■ i^friim^c \\'a.*sermen<it' jt^bu-li, von welcher 
die aus derselben abzw »'iut'ndf'n lierieselungs-Kitiiüle den grössten 
Theil (25 m* pr. Sekunde» entziehen, würden nur im Wege der 
Kanalisirung auf dei-selben die regelmässige Schiffahrt möglich 
machen. Bei mittlerem Wasserstande jedoch ist die Maros auch 
heute von ihrer Mündung bis Arad schiffbar. 

Das Hauptziel der an d- ii Nebenflüssen der Donau, besonders 
jedoch an der Tisza schon seit dem Beginn dieses «lahrhundertea, 
besonders aber währnnd d*M' I*'tzff>n '5r) Jahre linrchijeführten Hegu- 
linm^en, war <iii' \ • rijesscrung der Hetr- und Wasaerlaufs-Verhält- 
nii<se und hiemit die Förderun? der Interes«f'n des Schutzes gegen 
Hochwasser. Auf diese Reguliiung?-.\ri)eiten veiuusgabte der Staut 
seit 1K67 circa 40 Millionen Guhlen, und mit den Kosten der 2U Lasten 
der mit dem (t.-A. XLVIII : 18<.)5 zur Regulirung der Nebenflusse 
bewilligten 30 Millionen Gulden durchzuführenden Regulirnngs- 
arbeiten. wird jene Snmme, welche d- i ungarische Staat für die 
Regulirung der Nebenflüsse Opfert den Betrag von 60 Millionen 
-Guiden übersteigen. 
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Durch diese neueren Regulirungsarbeiten wei-den sieh auch 
die Seliiffahrtsverhültnisäe der NebenflüBse wesentlich bessern. So z.B. 
wird die Vag von Komiiroin (v^on ihrer Mündung) bis Tornöcz,* die 
Kulpa von Sziszek bis Kärolyväros, die Körn bis (Jyoma, die Maros 
bis Arad schiffbar sein, die Flüsse Tisza und Dräva •werden eine 
wesentliche Kegeluag erhalten, und für die SchilTahrt werden entspre- 
chende Winterhafen und Zuduciitsorte errichtet werden. 

Jene rielbewnwte ThStigkeit also, welche die ungarische Regie- 
rung nach dieser Kichtung hin bereits frUher begann und welche 
äe mit der entsprechenden Energie, Fachkenntniss und mit grossen 
Opfern Jahrzehnte hindurch ausübte und welche sie jetzt mit einer 
flieh auf alle berechtigten Interessen erstreckenden Sorgfalt pro- 
grammmiissig fortsetzt : jene Thätigkeit ist auch berufen, die Wege 
<les Schiffahrts- Verkehres derartig zu ebnen und :ui>»zudehnen, dass 
die un^jvnaehe Schiffahrt in Zukunft auf einer breiteien und siche- 
reren Basis als bis jetzt den volkswirthschaftliclien Interessen 
Ungarns dienen könne. 

DKIi BALATON-SEE. 

Das «Ungarische Meer», wie wir ihn zu nennen pflegen, ist 
Ungarns gi'össter See und der Einzige, auf welchem SchifTe ver- 
kehren. Er dehnt sieh Jenseits der Donau zwischen den Koniitaten 
Veszpreni, Zala und Somogy aus, in dem im Norden von den Zalaer 
Bergen, im Süden von der Somog} er Niedeiimg umgrensten Kessel 
in einer Ausdehnung von 620 Quadratkilometern. Seine ganze Länge 
beträgt 76 Kilometer, seine Breite 6—7 Kilometer, in seiner nord- 
östlichen Hälfte jedoch verbreitert er sich auf 12 Kilometer; bei der 
Tihanyer Halbinsel, welche sich 5 Kilometer weit in den See hinein 
erstreckt, sinkt seine Breite zusammen mit dem Szäntöder Ausläufer 
auf 1' - Kilometer. Die Tiefe des Sres ist eine Verschiedene, seine 
grösste Tiefe bei Tihany beträgt 40-4 Meter, seine mittlere Tiefe 

« Wir ersi'hon aus dem vou König Kart HI. am 36. 3«lnr 1725 m dipS^de 
<l«0 Landes «rlanenen Seskiipte, dass ein Wiener Kaufmann Nainons Ferdinand 

Schwarz mit snitieti Kompairnons sicli nicht nur orl>nfi<j' raat-hten, d».«* .Märiifnnrosfr 
St«'in.snl% bilUger hIs ))isber zu transportireu, sundera diisa äle sieb iiuch geneigt 
erklärten, den Viig Flius auf Ihre eigenen Kosten schlffhar r,n machen ; und dles- 
beztUrlich beAehit dio königliche Verurdnnng, da».** l i /iuli' h «lor prakiis- hcn Aus- 
fUhr^HrkiMt der in H«''! ' stf'h'»n(U'n Arbeiten, sowio diT Modalitäten der Ausfuh- 
rung, die Auüiehten dor um der \'«g beflndliclii'u Kuniitute eiugt^liolt wenU'n suUcn. 
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Entfenrang der wichtigeren Schiifsstatioiien in Kilometern. 

Wien — Budapest. 



1 

Qu 



f 

i 
s 
'S 



I 



s 

>> 
a 

■8 



I 



es 

Q 

s 



o 

M 



o 

ä 



117 171 Ifn 21!' 2U 259 ! 291 



Wi«i-Pmf«rquaL | 50 j 61 

D6veny ... 11 97 i 121 , 110 1«9 

P«iy 86 i 110 I 129 1 15H 

NAma-Gönyö 24 j 72 

Uj-8atöiiy-KoniÄroin 19 j 4« 

Duoa-KadvÄa> 29 



m 
m 

97 
73 
bi 
25 



209 
198 
112 
8S 
69 
40 
15 



241 
230 

IM 
12<) 
101 
72 

•17 
32 



Biulap04>t (KetteiibrUeko) 



Budapest— Orsova. 
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Kilometer-Entfernungeii der Landungsstationen auf der Tissa. 
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Die Dräva (zwischen Drnje und Dhtva-Mündung). 
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Itöhlala ... 
Valpö. 



Dräva-Mönduog 



Die SxAva (zwischen Szissek und Ssava-Mündung). 



• S 

I 1 

CO «O 



es 



CS 



a 



1^ 
a 



2 «, j. 



> H 
IS'* 



I 



Sziszek 

Siiezek 

Ö^GradUka 

firud ... 
Busn. 



1 1 13S 
... 187 



23.i 
232 
95 



Bttöut 



42r> 
424 
287 
198 



442 
4« 
3U4 
809 
17 



Mitrovicza . 
8al)&c2. 



4HH 
4<!ö 
328 
288 
41 
84 



4! 19 
498 
361 
266 
74 
57 
38 



Bnnna Bolgrftd ... 



603 
602 
465 
370 
178 
161 
137 
104 



em 

466 
371 
179 
l(i2 
138 
105 
1 



Digitized by Google 




jodoch übt'rst»'i<;t nicht 7-10 
Meter, und ist er im Laufe 
seiner Ut"er im Allgemeinen 
seicht. Sein Wasser wird von 
ca. 50 kleineren Flflsschen ge- 
speist, unter welchem der Be- 
deutendste der Zalaflnss ist 
D»'r Balaton war einst von be- 
deutend j^rösserer Ausdehnuns: 
und reichte nach den noch 
heute feststellbaren Spuren zu 
urtheilen, bii* Keszlhely und 
Tapolcza. Er wurde Pelso ge- 
nannt und der römische Kai- 
ser Gderim nannte, su Ehren 
seiner Gemahlin Valeria, die 
um den See befindliche Pro- 
vinz von der Dräva Iiis zur 
Stadt (Jyör: Valeria; er 
liess zuhlreielie Wühler aus>i- 
rotten oder licht*?ii, und leitete 
das Wasser des Balatons durch 
einen Kanal in die Donau, wo- 
mit er den See um Vieles ver- 
kleinerte.^ Den Kanal liess er 
an jener Stell«' anleiren. an 
welcher sich heut»' der Si()- 
Fluss hetin<let. wt'k-ht'r sich 
nanilieh bei Siniüntornya mit 
der Sdrvis vereinigt, diese aber 
mündet in die Donau und ver- 
bindet dergestalt den Balaton 
mit der Donau. 

' Airniin «atis Kciimhliciu' ^nm- 
iiKxiuitti'iu, cacrb inimunibus siivis, 
atqueemfsac» in Danablnm loen Pol- 
8one upiul PannonU« fecit. Cujus 
firatia I'rovintiam l'xnris nomin» 
ViUfiium apiiclluvit. Aurelius VictOT 
de Caesarlbus. 
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Die Beneimimg «Balaton» atammt von den zur Avarenzeit um 
den See herum wohnhaft gewesenen Slovenen (blato = Sunq^f, See) 

und von daher kommt auch die deutsche Benennung: Platten-See. 

Behufs Regelung des \V;!<^*M-sr>ipgpls des Balaton wurde in 
neuerer Zeit bei der Sio-Münduiijü; in Siofok eine Schleiisse erbaut, 
mit deren Hilfe eiueötheils das üheifiüasigp Wubser des iialatoiis 
iu die 8iö und durch diese in die Donau abgelassen werden kann, 
während anderseito dureh dieselbe das Was^r des Balatons in 
solchem Maasse £urttck|sehalten, werden kann, dass der See nicht 
überm&sig falle. Hieduieh ist es möglich gemacht, dass sich der 
\^'asserspiegel des Balaton nicht über eine bestimmte festgestellte 
Höhe hinaus erhebe, und dass er nicht unter die fes^estellte mini- 
male Höhe falle. 

An den Ufern des Balaton befinden sic'h mehrere Stüdie, 
Gemeinden. Bade- und \ ilk iianlagen, unter welchen das von seinem 
Sauerwasser seit alten Zeiten namhafte Balaton-Füi-ed die berühm- 
teste ist Berühmt ist ferner das an der Südbahn liegende, den 
Cbaralcter eines ungarischen Seebades besitzende Stdfok: Die auf der 
Spitze eines in den See hineinragenden Berges gelegene Abtei Tiliany, 
das von seinem Weine berühmte Badacsony, Keszthely. sodann die 
auf dem Somoflryer Ufer befindlielien, in neuerer Zeit entstandenen 
Badeorte: Fonyod. Hoular. Halatün-l'''öldvär u. s. w. und die nJirdliidi 
liegenden Kenese und Ahmidi haben sich heute auch sehon im 
Lande einen Namen geschafft. All diese Ortschaften stehen besou- 
ders seit den neueren Zeiten miteinander in reger Verbindung, was 
der Schifikhrt auf dem Balaton-See eine stets griisser werdende 
Bedeutung verleiht. 

SCHlFFBAivi'. k ANALE. 

Betrachten wir das Netz der hydrografischen Gliederung 
Ungarns, fällt uns sofort jene ungünstige geogratisehe I^age ins 
Auge, welche die Tisza und ihre Nebenfiüsse sozusagen von dem 
Hauptverkehrswege, von der Donau und von Budapest, dem Haupt- 
Handelsceotrum des Landes, abschneidet Um diesem Uebelstande 
abzuhelfen« begann man sich schon zu Anfang des vorigen Jahr- 
hunderte in den kompetentesten Krei»;n mit der Verbindung der 
Tisza und der Donau dureli ' -nt n sehifTbaren Kan^ zu befassen. 
Und 7.U Ende des vorigen Jahrhundertes. respektive schon ganz am 
Anfange unseres Jahrhundertes wurde diese Idee zum Theile auch 
verwirklicht 

445Ö06A 
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DAS NHTZ DES FKHHXCZ-KANALES. 

Das Be.streheii. den .sieh nach dem Westen und hosonfh'r>^ an 
der 8zäva und Kulpu aufwärts theil^s gegen Triest. theüs y;f'i;HM Fiiinip 
richtenden bedeutenden Verkehr der Pro(iukte <let> ungiiriseijen 
Alfüldes zu erleichtern, führte die Brüder Josef und Gabriel Kitis 
auf die Idee, unter Bentttatung der kreus und quer durch die Bäcska 
fltesaenden Waseeradem und Wasserläufe einen schiffbaren Kanal 
Kwiachen der Donau und der Ti»sft zu errichten, durch welchen das 
so kostspielige und zeitraubend«' Donauaufwärtsschleppen der von 
der oberen Tisza und von der Maros herabkonimenden und theils in 
die Szäva, theiLs auf der nonan jrcirf^n Pest und (iynr fahrenden 
Salz- und (xetreideschiffe dej- Ti^sza iheihveise oder giinzhch ver- 
mieden und lüediirch der Schiffsverkehr erleichtert werden würde. 

Zu diesem Zweck gründeten sie auf (irund einer von 27. März 
1793 datirten, auf 25 Jahre lautenden königl. Konzessionsurkunde 
die kön. priv. Bchiffahrts^Qeseilschaft, welche es sich zur Aufgabe 
machte eiuei-seits den obbezeichneten (nach dem König Frmz 
benannten)Kanal zu errichten, anderseits aber den Kul|)a-I'lii.<< srhifl[1)ar 
zu raachen, womit sie dem .sich gegen die Adria richtenden Ver- 
kelirc tien Weg zu ebnen wiinst htc Der Ferencz-Kanal wurde auf 
(iruiid de.s aiu 2? Sf«pt('iiil)*'r IT'.n •;('\v:ihrtom Privilegiura.s von 
1795 1801 luit einem Ku.stt iuiiilwaiuie vuu t Millionen (iuidea auch 
fertiggestellt, und im Jahre 1802 dem \'erkehre übergeben. 

Der Perencz-Kanal zweigte bei Tisza-Földvär aus der Tissa 
ab und mündete bei Monostorszeg in die Donau, er küi-zte derge- 
stalt um 60 Meilen den NVeg der von der Tisza in die Donau 
fahrenden Schiffe ab. Der Kanal ging im Jahre 1842 In das Eigen- 
thum des Aerares über, und zu .Anfang der 50 er Jahre wurde die 
Donau-Mündung 'mit dt r Fertigstellung der in den Jahren 1850— 
1854 aus Beton i riiaut<Mi Franz Josets-Schleugäe) unterhalb Bezcläu, 
gegenüber von Ivis-K-iszca [{affina) verlegt. 

Der Ferenez-Kaiiai, welciier sich steti5 zu grö.sserer Wichtig- 
keit hob und dem wirthschaftUchen Verkehre des ungarischen Alföld 
grosse Dienste leistete und ein wesentlicher Faktor der wirthschaft- 
iichen Entwickelung des ßacser Komitates war, versandete jedoch 
stets mehr, dann hatte er zu wenig Wasser für die Schiffahrt, 80 
daSB man sich schon zu Hude df>r (»O-er Jahre mit der Erweiterung 
des Kanales zu befasst ii begann. I)i< sf<s Streben wurde jedoch erst 
realiijirt, aU die von dem aus Ungarn stammeudeu kün. itaiieuiäcben 
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Generale Stefan Türr gegi-ündete Aktien-Gesellschaft durch den 
G.-A. XXXIV : 1870 und durch den G.-A. XVII : 1873 die Koü- 
ze^ision ^M•hi^•lt. finfi-seits den schon bestehenden Ferenez-Kanal 7.u 
erweitern, andei-seit«; den alten Kanal von Raj:i bis Bezdän mit 
Wasser zu versehen, und einen der Schiffahrt dienenden und aus dem 
Ferenc;i ivaaale bei Sztajjür abzweigenden bis Ljvidek in die Donau 
fahrenden BewSsserungs- und ScbifTahrts-Kaiiale zn bauen und in 
Betrieb zu erhalten. AU diese Arbeiten wurden mit einem Kosten' 
aufwände von 10,045,000 fl. (2U welchem das Aerar V« beitrug) im 
Jahre 1875 fertiggestellt und die drei Kanäle noch im selben Jahre 
eröffnet. In die durch den sogenannten Borjaser Durchschnitt des 
FoHMK'z-Knnnles bei Tisza-Földvjir von dem Tiszii Fltisse ab2:eschnit- 
tene Kriininuiiiff, war die Mündung eiiiei- in-ovisorischen Selilens.se 
gebaut, und da durch die natürliche Versantiung des Tisza-Bettes eine 
Verlegung dei"selben sich als uothweudig erwies, wurde die Tisza- 
AusmttnduDS des Kanales in den Jahren 1895—1898 durch die 
vom Staate mit circa V!% Millionen Gulden ausgeffihrten Arbeiten 
(Bau des FöIdvar-Becse-er Kanales und der grossai tigen Ö-Becse-er 
Doppelschleusse, eines weiten und sicheren Winterhafens, und eines 
Verlafle(|u:ii's) nach unterhan» O-Hecse verlegt, und biemit die Ver- 
kehrs- Bedeutung des Kanales we.sentlich >;e>leiuei t. 

Der Ferenez-Kana! verbindet hei Hezdan einzweigend und bei 
Ü-Becse ausmündend, die Donau mit der Tisza, seine Länge beträgt 
] 2*3 Kilometer. In ^nem Laufe beiührt er die Städte und Gemeinden : 
Besdin, Monostorsueg, Zombor, Kis^Sztapär, Ö- und Uj-Szivacs, Cser- 
venka, Kula, Ö- und Uj-Verbäsz, SKt-Tamas, Turia und Ö-Becse. 

Der Xährkanal beginnt in nächster Nähe der kön. Frelstadfc 
Baja und mündet — anter theilweiser Benützung der Sugovicza- 
Baracskaer DnnnMarme und nach Berührung dei Gemeinden Bäth- 
Monostor, Baracska, Datitova Szantova. Beregh und KoUuth — bei 
Bezdan in den alten t'erencz- Kanal. Seine Länge beträgt •i73 
Kilometer. 

Der Kis-Sztapäi*— Ujvidekei* sogenannte Frams Josefe Bewaase- 
rungs- und Schiffahrts-Kanal, bei dessen Baue Seine Majestät der 
König im Monate Mai 1872 den ersten Spatenstich machte, geht 

von der Kis-Sztapärer Station des alten Ferencz-Kanales aus; in 
seinem Laufe berührt er die Gemeinden \'ep)'nv.i( z. Bäcs-Keresztur, 
Toi-zsa, Kulpin, Petroväcz und Piros und mündet unniiiteUnif unterhalb 
der kön. Freistadt Ujvidek in die Donau. Seine Liinge beträgt Ü8 3 
Kilometer. 
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Diis Donau-Tiszn nml das I)«>nau Szävn l)<'lta mit F<'roiK'z- und ßoLrn-Kmmlo 
und mit der Ijnip der ^planten Budapest l><>ms<id ('fMtnjfrdd—Szeg-edt«r und 

Vukovär— Samaozcr Kanah-s. 



= Kvri-ticx-Knualnetx. 



Bi?i^-Kaual. 



1 ItoiiBuTis/a-Kiinal. 

Vukuvar— Saniarit-r-Knoal 




Die Tiäza ((i Bci'^er) .Mündungä-Doppolscliieasse des Ferwici-Kanales. 
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Die Höhen-Differenz zwischen der Bajaer Speiseschleusse dea 
Baja — Bezdäner Speisekanalea, und swisehen den Schwellen der 

Sebeafoicer Miinduiii^sschleiiase beträgt 05 Meter, während die 
Was.st'r.spieg:f'l Difforonz der Doiuui zwischen Hnisi und Bezdän rund 
3 Mctnr lif'tiiiiit, welche Differenz die Speiseua.s.ser-Versoi'gung der 
übrigen Kaiialzweige .sicliert. Die Länge dieses Speisekanal-Heser- 
voii-s beträgt ii Kilometer, die Neigung des Wassei-spiegela aber 
0-000012 M. 

Die regelmässige Höhe des Speisewasser-Spiegels über das 
adriatiBChe Meer beträgt 86'dO Meter. 

Der alte Ferencz-Kanal be.steht aus Reservoii-H, welche einzeln 

eine Länge von 46 5, 28 0, 14 9 und 32 Kilometer be.sitzen. 

Die Höhen-Dirterenz zwischen der die Donau-KinmündmiL' 
vermitteiiideu Franz .losefrf-Schlensse und zwischen den Schwellen 
dea die neue AusniUndung bewerkate lügenden O-Becse-er doppelten 
Mündungs-Schleuscsenthores macht 1107 Meter aus, oder zum 
Spiegel des AdriatiBChen Meeres verliehen, ist die Schwelle der 
Binmündungs-Sehleusse um 78*87 Meter, die Schwelle der Aus- 
miindungS'Doppelschleusse aber um 67'80 Meter höher als der 
Spiegel der Ädria. 

Zwisi'fien dem 0 f*unkte der Donau und zwischen dem kleinsten 
wahriit-noiniiieiini Wnssfispiegel der Tisza bei der bei O Heese 
befindlichen Kaual-Ausmüüduug zeigt sich eine Höliendiäereuz von 
9-70 Metern. 

Das Resemir I ist 46*5 Kilometer lang. Sein i-egelmässiger 
Wasserstand bei der Bezdaner Donau-BinmQndung, ist um 4*30 
Meter hoher als das 0 Wasser der dortigen Donau; die Abstufung 

der Einmündung vermittelt die Franz Josets-Schleusse. Das Reser- 
voir I erstreckt sich bis Kis-Sztapiir und vermittelt die Kis-Sztapärer 
3chleusse die 1-2') ^^eter betragende Absfiifiing der i-oijelmässigea 
Wasserstandsditlefeiizcii de? 28 Küometei- langem 11. Ueservoii-s. 

Die 400 Meter bctragenile Absiuhiug der zwischen dem Ji. 
und zwischen dem li9 lülometer laugen III. Reservoii'es beste- 
henden regelmässigen Wasserstands^Differenz scheidet die Verbdszer 
Schleusse. 

Die zwisclien dem III. und dem S2 Kilometer langen IV. Reser- 
voir bestehende Wasserspiegel-Differenz von 7*10 Meter wird von 

der Szt.-Tum;is»'r Schleusse erhalten. 

Der Kis-Sztapar— Ujvidekei Kanal besteht aus 4 Reservoirs. Ihre 
Länge besteht eiuzelu aus i7 t>, 23 90, 23-30 und -i lO Ivilometern. 
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Die zwischen dem ersten und zweiten Reeervoii^e besteheude 
nnd 1*20 Meter betrogende Wasserspiegel-Abstufung wird durch 
die B&cs-Kereszturer Schleuase gebildet 

Der Wasserätudd des zweiten und des folgenden dritten Beser- 
voires ist schon derartig zu der Lage der benachbarten Ackerfelder 
«jerielitet, flas>' das Was.'ier bei seinem Ausströmen zum Bewässern 
jzeeignet höher als das Niveau der Frldcr sei und bildet die Kul- 
piner Schleusse die 0 97 Meter betragende \\'assera|)iegel-Abatut"ung 
zwischen dem zweiten und dem dritten Reservoire. 

Zur Vertheilung der 5-60 Meter betragenden Wassei-stands- 
Differens zwischen dem diitten und vierten Reservoire in zwei 
gleiche Abstufungen dient die Ujvideker Doppelscbleusse, wahrend 
schliesslich die sich zwischen dem vierten Reservoire und dem 

0- Wassei'spiegel der Ujvidelcer Donau bilden«le 5-90 Meter betra- 
prende Wnsserstands-Dififerenz von der Ujvideker Münduogaschleusse 
aUdgeirliclu-n wirft. 

Die I\cs«'i'v()ifs halx'iieinsehrgerijii^t's und h')cluslens0.O0O00'f2M. 
betragendes (Jriindgelülle und mit Rüeksieiit auf den verlialinij^H- 
mässig geringen Wasserverbrauch, gestalten sich die \Vas«ei-spiegel 
in den einzelnen Reservoirs mit Ausnahme des Speisekanales höch- 
stens wie zu 0-0000042. 

Das Kanalbett ist fast ausnahmslos in wasserdichtem gelben 
Lehmboden vertieft, wodurch der (hirch das Wegsickern verur- 
sachte Wasserverl u st nur sohr i^ei iii*; ist, dass zum Ersätze des 
iSickeruni?sverhistes bei dem insgesammt '2'M Kilometer langem 
Kanal-Bert pei- Sekunde kaum i r> Kubikmeter gebraucht wirfl, 
während der m den Suauiierniuiiuten durch das Verduuslen verur- 
sachte Verlust auch häutig 2 Kubikmeter übei*steigt. Die Gesaramt- 
wassermenge des Speisewassers betragt daher durchschnittlich per 
Sekunde 3*5 M* 

Der Querschnitt des Ferenez^Kanalbettes ist veränderlich, wie 
das 80 eigenthttmlich und bedauerlieh, auch bei früher erbauten 
anderen ausländischen Kanälen anzutreffen ist. Während hei dem 
alten Uiid hei dem Spei.«ipkniial eine ("Irundbreite von IH Meter und 
durehselinittlich eine Wassertiefe von 200 Meter als charakteristi- 
scher (^uer.schiütt festgestellt werden kann, ist schon in dem ei*sten 
Reservoir der Kis-Sztapär-Ujvideker Abzweigung nur mehr eine 
Grundbreite von 11*4 Metern und eine Wassertiefe von 17 Meter, 
im zweiten Reservoir bei gleicher Grundbreite eine Wassertiefe von 

1- 3Ö Metern und schliesslich im dritten Reservoir bei einer Grund- 
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Iveite von 9*50 Metern nur noch eine Waaserfeiefe von 1'40 Meter 
£U finden. Das BetI der B&ca-Foldv^^-Becseer neuen MOndung 
ist mit einer Orundbreite von 17'00 Metern und mit einer Wasser- 
tiefe von 2-00 Metein errichtet. 

Dif duTvh die Dämme p^ehildt-to DiimrakrüiiH des Ivanalbcttes 
ist durchselmittlH h um 0 7 Meter höher als der normale Wasser- 
stand und (lurehüchnittlich ÜOO Meter breit sie dient gleichzeitig 
als Zugweg. Der Zugweg ist en {sprechend den lokalen Verhält- 
nissen, abweehseUid am rechten und am linlcen Ufer des Kaaales 
angebracht 

Die Abhänge des Kanalbettes sind durch NatursteinsiegelD, 
Faschinen und meistens durch Bchilfanpflanzungen geschützt. 

Schliesslich sind in jeder Stiitiou fieeigui (e und weite Veriade- 
steilen und Ueberwinterungs-Flätze eingei ielitet. 

Die Wapserahstufungen der einzelnen Reservoirs und die Ein- 
mündungen in (iie Klasse werden von 1 2 schiffbaren Kastenschleussen 
vermittelt. Die Haupt-Dimensionen dieser Schleussen sind aus fol- 
gender Tabelle ersichtlich; 



Namen der Seblcuisic 


Dimpnsiont'n der Kasten in Metern 


Länge 


B r e 


i t e 




BenfltclMUW 


Mitlwke 


B«Bfllihan 


ÜHjaer l>eak Kei-encz 


61 /Ü 


61 7y 


9-48 


ü-43 


SebefifokAr 


70-00 


70-00 


9'46 


9'48 


Kerpncz .!ö/>"f ... 




m-m 


5V 58 


!>-f3 


Kis-Sztaparer _. 


f>3-21 


62 ■40 




8-42 


VorbüHzer 


69-20 




8-44 


8-42 


8zt.1^toer 


6Ü-6d 


62'4ö 


S-44 


8-42 


k'crc=7ttirp|' ... ... ._. ... 


53-80 


r>3-50 


«•50 


9-43 


kuJpiuer . ... 




62-00 


950 


9-43 


l'jvidiker doppelte 


43*50 


42-60 


9'fiO 


9-48 


IJjvidökor I>oiiau 




.V2-60 


9-4:^ 


9-30 


(J-Becseer doppelte 


70-30 


70-00 


16-00 


16-96 



Die Ferencz Jözsef Sehleusse ist ganz aus Beton hergestellt. Die 
Schleussen des alten Kanales ruhen auf einer Holzgitter-Grundlage 
und sind mit einer guten Ziegelwandung erbaut, wähi'end die in 
neuerer Zeit erbauten Schleussen auf Betongrund mit Ziegeiwandung 

erbaut wurden. 

Die Sperrkonstniktion der Schleussen wird dureh rlrehbnre 
Eic'heuhüiz-Thüre *2:<'l'iMf't. welche in neuerer Zeit schon einzel weise 
durch Eiseukoustruktion ersetzt werden. 
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Zar Verbindang der durch die Arme des FerencK-Kanates 
diurchschnitteneii Wasseradern dienen 7 S^ons, ebenso die snr 
8p(Msun^ der gesperrten Segmente der Baracskaer Donau erbauten 

8 Durchläss-e. 

Vliv den üffeutliehen und Kiscnbahu-Verkehr dieiiea (39 Brücken. 
\'üii diesen sind ihrer Konstruktion nach : 2i Holziioeh-, 7 Holz-, 
4 eiserne Eisenbahnlirücken. 4 eiserne Chuussebrücken, 27 fähren- 
artige BrQcken und je eine Steinsebiebe- und eine HebebrUcke. Mit 
Ausnahme der Eisenbahnbrücken, hält die Brücken die Franzens- 
Kanal-AktiengeBellschaft im Stande. Die Konstruktioostaöfae der 
Brtteken beti ä£^ 5 70 Meter über dem Nonnal-Wasser.^taiid. 

Entlang des Kanallnufes vei'sieht eine besondere Telegrafen- 
Uüd Telefonlinie den Telegrafendieiist. 

Für (las Manipulation.s- und WiiehteipHisonal Htehen auf den 
einzelnen Stationen vertheiit 77 Haupt- und eiitöpiechende Neben- 
woliuungen, sowie Magazinsgebäude zur Verfügung. 

In Monostorszeg werden in einer kleineren eingerichteten 
lybisehinenwerkstätte die Reparaturen und zum Theüe der Neubau 
der Eisenkonstruktionen vorgenommen. 

Der alte Arm des Fei encz-Kanaies förderte vor einem Jahr- 
liundertc, zur Zeit .-meiner Erbanuns: imgemein die wirthschaftliche 
Eulwickelung des Bäcs-Bodioser Komitates. namcnflirb »'ntwässerte 
er ein .sieh auf mehrere tausend Jocbe erstieckeiKie;^ Bumpfiges 
TeiTain, sicherte den materiellen und geistigen Autschwung der 
dort angesiedelten Einwohnersehalt und steigerte plötzlich den 
Werth des Bodens, so dass schon in der ersten Hälfte des Bestehens 
des alten Kanales — also während eines halben Jahrhundertes, er 
sich nicht nur in Besug auf seine Rentabilität vollkommen aus- 
zahlte, sondern er auch wegen der auf die Verbesserung der 
wirrb^ehafrlichen Ln<;e ausgeübten vortbeiihaften Wirlaing 8u einem 
üemeinscliatze wurde. 

In neuerer Zeit ist der ausgebaute Fereiicz-Kanal bcruteii, 
thätigen Antheil an dem Wettbewerbe der gesteigerten Aiisjiiüche 
der Volkswirtiischaf t zu nehmen und hierin wirkt er auch faktisch 
als in Betracht zu ziehender Faktor mit; in^^em er flir die neben 
den Schleussen erbauten Tnrbinenmtthlen, sowie fttr den Betrieb der 
DampfBM8Chinen-Anlaj?en das erforderliche Wasser reichlich zur 
V^erfügung stellt, (hirch die Bewässerung der Heisanpflanzungen, 
dessen Produktion im Bäcser Komitate dfT Ki.--Szta|)är-rivideker 
Arm des Kanales schuf, durch die Speisung der Hanfrösten und 
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durch die Entwässerungen entopricht er den laudwirtsehaftlicben 

Anfordermiffen ebenso, als er vom Transport Staiulpunkte aus mit 
<len sieh täglich vermelireiuleii FiscnliiihiK-n die Kokiirrena in der 
Förüeraung der Gemeininteresseu kuliii bestehen kann. 

DER BEGA-KANAL. 

Lange vor dem Zustandekommen ded Fereiicz-Kanales, noch 
zur Zeit der Regierung König Karl III. b^nn scbon der Militär- 
und Zivilgouveroeur des Temeser Banates die SchifTbarmachung des 
Begaflusses, und nachdem er vorher den ober Temesvar l)efindlichen 

Theil zum Holzschwemmen giMML^net gemacht hatte, liess er von 
Temesvar l)is Kiek den Bega Kanal graben und machte denselben 
bis zur Tisza sclii^jnr, Auf cloin Bnira Kanäle verkehren von 
Facset his Temesvar nur Flosse, von hier abwärts bis Xa^y l^ecs- 
kerek und von dort im alten Reija-Befte bis Titel, wo sie sich in 
die Tisza ergiesst, kieiuere Schitie und auch zu diesem Zwecke 
gebaute, j^eichtgehenfle Dampfer mit Holzrädern. Der Kanal ist 
Bigenthum des Staates und befindet sich auch in staatlicher Ver- 
waltung; und ist die Schiffahrt auf den selben vollkommen gebtthren- 
frei. Der Begalianal entspricht in seinem heutigen Zustande durcliaus 
nicht, undzwar sowohl Avegen seiner ungünstigen Richtung als 
wegen seiner ungeniitrpnden Wassermenffe, Fs wäre daher noth- 
wTtidi?. (l(»iiselh(Mi sd zu regeln, dass nohst der Sicherung der ent- 
siircrluMidcii Wassfi-tifiV. seine AusniiiiiduiiiZ' in di»' Tisza mit dorn 
Fcjcucz-Kanale in \ erl>iudung gebracht werden w ürde, worauf schuu 
im Jahre 1813 der Bericht des voi» dem 1840-er Reichstage ent- 
sendeten «Distrikts-Ausschusses für Handeis- und damit InVerbin« 
dung stehenden Angelegenheiten» hinzielte, und was zu Anfang 
der 70-er Jahre gelegentlich der Umgestaltung des Ferencz^Kanales 
auch die Regierung in Aussicht stellte. Der Bega-Kanal wäre nach 
der Sicherung der entsprechenden Wassert irfe und nach seiner 
Verl)indun2: mit dem Ferencz-Kanale d*'i ^iiiisti^stt- Koniraunika- 
tionswec: für dfii Massciiw aai-cu-X iTkrlir der von ihm durchschnit- 
tenen huchtbarcn tj!eji;fi)d. er wünh; diese Gegend in direkte und 
vortheiiliafte X'erbindung mit dem sich gegen Westen richtenden 
Sehiffohrts- Verkehre bringen und würde, die Verkehrs« und Handels- 
hedeutung der Städte Temesvar und Nagj'-Becskerek bedeutend 
hebend, znm wirtschaftlichen Aufschwünge der ganzen Gegend 
beitragen. 
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BESTKEBÜNGEX ZUR EKKMC HTLNÜ VON SCHlFFAHKTfci- 

KANÄLKN. 

Der Haudel^veikehr Ungarns hat zwei Haiiptknotenpiinkte. Der 
eine ist Budapest, der andere Fiurae. Nach Budapest gravitirt der 
ffanze Binncnliandcl dc-^ Landes, jn selbst dci- auf" der Donau sich 
nach dem WCsrcii rii-htrude Expoi'tvci-kclif, während sieh der 
Exporthandfl LTc^tMi dus Adriatisehe-Meer. oder Presen Fiunic richtet. 

So ist dies jetzt, uu(i so war es auch schon zu Antang dieses 
Jahrhundertes. Dies ist der Qrund davon, dass besonders bis zur 
Zeit, als ea noch Iteine Eisenbahnen gab und der Massenwaaren- Ver- 
kehr aussehliesslieh auf den Wasserweg angewiesen war, sich schon 
selir \'iele mit der Idee befassten, nach diesen beiden Richtungen 
die Flüsse durch schiffbare Kanäle zu verbin<len, und hiedurch den 
sich gegen Budapest und Fiunie richtenden Verkehi'sweg abzu- 
kürzen. Dieses Restrehen führte seinerzeit zur r.rünfhin? des F^'erencz- 
Kanales. \seleher uuzw eifelhatt dem flandelsverkelire grosse Dienste 
leistete. Der Ferencz-Kanai verbindet jedoch so weit unten die 
Tisza mit der Donau, das die durch die Kanal erreichbare \Vegabl(är- 
zung bei der beutigen Entwicklung der DampfsehiflHhrt, bei von 
der Tisza nach Budapest und von hier eventuell weitergehenden, 
Wassertransporten mehr keinen wesentlichen Vortheil zu bieten 
vermag, und so die heutiu« I'edeutungdeiiselben sich mehr auf den 
Innen verkehr besehrenkt. i>er Fereiu^z-Kanal wäre mir dann berufen 
im Transito-Verkehre eine bechHitendere Holle m spirden. wenn 
seine seit Langem und so häufig in Aussicht gestellte \ erbindung 
mit dem Bega-Kanale endlich verwirkliclit werden würde. 

Mit Eintritt der konstitutionellen Aei*a tauchten in Angelegen- 
heit der SchifEfihrts-Kanäle die seit dem vorigen Jahrhunderte oft 
nnd nach verschiedenen Richtungen enstandenen I<)een wieder auf 
und die Legislative eimUchtigte durch den G.-A. XIII: 1867 die 
Regierung, zum Zwecke der Erbauunn von Eisenbahnen und Kaniilen 
ein Aidehen von ÜO .Millionen (iulden in Silber autzunehmen. Das 
hatte aber bezüglich der Knnlile nur die eine Folge, dnss die Iir'irje- 
rung den die Flau des Tisza mir. der Donau vei bindenden Kanules aus- 
arbeiten liess, dass aber der Kanalbau seihst nieiit mehr an die Weihe 
kam. Die öffentlichen Kommuiiikations-Verhältnisse des Landes 
waren nähmiich so sehr zurfickgeblieben, da»» das Hauptgewicht 
auf den Bau von Eisenbahnen gelegt werden musste. Die Angele- 
genheit der Schifßihrts-Kanifie wurde demzufolge von den von Jahr 
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zu Jahr grössere Dimensionen annehmenden Eisenbahnbauten 
gänzlich in den Hintergrund gedrängt Diese Eisenbahnbauten ver- 
seil afTt tu dem Handelsverkehre des Landes einen geradezu unver- 
gleichlich grossartigen Aufselivvung und unter der Kinwirkung dieses 
Aufschwunges dehnte sich ntich das Kisfiihahn-Nctz von Jalirzu.Iahr 
an>'. Diese grossen Kisenhalinlciutrii nahmen voilstiiiiditr. die leitenden 
Miiniier des öffentlichen KoiaauinikationHVVHsens und die Legishitive. 
Bogar auch das Kapital selbst so sehr in Anspruch, dass die Ange- 
legenheit der Sehiffahrts-Kanäle bis ganz in die neuesten Zelten 
hinein zu pausiren gezwungen war. 

Heute jedodi, da unser Eisenbahnnetz bereits eine ziemlich 
grosse Ausdehnung gewonnen und dem Handelsverkehre sozusagen 
neue Richtungen uiul unseren Produkten neue Markte geschaffen 
hat, erweist es sich mmniehr als nothwetulifr, die Verkehrsmittel 
der Natur der zu trans|M»rtir»^nden Waan ii anzupassen, und unsere 
Rohprodukte, welche in grossen Massen, aber nur saisonwcibc in 
den Verkehr gelangen und verhäituissmässig einen geringereu 
Werth lepräsentiren, als die Industrieartikel, auf den miiglichst 
billigsten, also auf den Wasserweg zu verweisen. Hiedureh befreien 
wir einestheils die Eisenbahnen von den mit dem saisonweisen 
Masst'iitransporte verbundenen Verkf hrs-Sehwierigkeiten, wäreiid wir' 
anderseits durch den viel billigeren Wassertransport unsere land- 
wif'thsdiattlichen und Bergwerks Produkte viel konkuiTenztalüger 
maclien. 

Unter Bf rücksichtigung der Verkt^hrsrichtuniiea macht « ssich 
auch heute besonders nach zwei Hichtungeu hin nothwendig, dasü 
wir unsere natürlichen Waaserstra^n auf kanstlfcbem Wege d. 
h. durch Schiffahrrs Kanäle ergänzen, respektive vereinigen. 

Die eine ist die bei Budapest zu erfolgende Verbindung der 
mittleren Tisza mit der Donau, (kI* i die Schaffung des Donau-Tisza 
Knnnles. wodurch unseren landwirthschaftichen Produkten der mög- 
lichst Idlligstt' W'i'i!; nach dem Hcrzi-n des liandcs und von hier 
nach dem Westm geöffnet werden würde; die /wcirr Ixichtung 
wäre, im Interesse der Förderung unseres sich ^t i;i-n l'iunie rich- 
tenden E.\portliandels, die Verbindung der Donau mit der Szava 
durch den zu errichtenden Vukovar-i^maczer Kanal, und in Fort- 
setzung dieses Werkes, die Schiffbarmachung derSza&va undKulpa^ 
eventuell sogar der Bosziia. 
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l DBR DONAU-TISZA-KANAL. 

Am Laufe der Tisza und ihrer Nebenflüsse dehnen sieh die 
bedeutendsten tJetreide produzirenden (iegenden Ungarns aus. 
Vermöge seiner Richtung ist jedoch der Tiszafluss nicht dazu 
geeignet, die Produkte dieses reichen und ausgedehnten Landstri- 
ches auf dem bUligsten nnd kürzesten "Wasserwege nach dem 
Handelsemparium und dem grSsstem Konsumsplatse des Lande», 
nach Budapest, sowie nach den KonsumplStsen des Auslandes zu 
befördern. 

Der billige und dabei dennoch thunlichst rasche Transport 
unserer landwirthschaftlielipn Produkte aus dieser Gegend ist der- 
zeit nicht möglich. Der Eisenbahntransport ist selbst zu den ermäa- 
äigtesten Frachtäätzeu so kostpielig, dass denselben die ohnehin 
mit dem minimalsten Nntsen arbeitende Landwirtschaft kaum 
erschwingen kann. Der Wassertransport Jedoch ist unter den heu- 
tigen Verhältnissen, troti der auf ein Minimum redusirten Fracht- 
sätze von der Tiszagegeiul Tisza-ahwärts und Donau-aufwärts eben- 
falls kostpielig und dabei auch sehr langwierig. 

Diese Umstiiiulc. respektive die nn^iinsti^e Kichtiinc; Tisza- 
laufes, re^t'^'H st'hoii zu wirdci-lKtlrrii Malen die Ifioc des die 
Tisza mit ik'v Donau verl)iudenden schiffbaren Kunales an. und 
wurden auch diesbezüglich mehrere Pläne verfertigt, doch konnte 
theits technischer, theils finanzieller Schwierigkeiten wegen keiner 
dieser Pläne verwirklicht werden. 

Schon König Mathias L befasste sieb, wie es die Geschichte 
be/^eiifjt, mit dei Mf« (l(»s uie Tisza mit der Donau verbindenden 
SrhitTahrts-Kaiialcs. Tin X'it'li's s|):it('r befasste sich sodann Kötii? 
Karl III., de.ssen zur Entwickeln! ilt «les V'erkelire? und der Land- 
wirth.schaft, !50wie zur Förderiniü des i;<Msri<;rn und inatri icllen Wohles 
entfaltete eiliige Thütigkeit bleibende Spuren hititerliess — eben- 
falls mit dieser Frage, und der G.-A. CXXII:1723 verordnete, dass 
der Stattbaltereirath Kanal- und Strassenpläne ausfertigen lassen 
und ftir Mittel und Wege Sorge tragen soll, um das Haupthinder- 
niss des Binnenverkehres, die Schwierigkeit des Transportes su 
beseitigen. 

Und von da an begijint eine leMuiltt' MtnvcminG: und stetes 
Planen auf dem f^^biete der Scliatfung von Si^ liiflalu ts-Kanälen, 

So wm-de im Jahie 1774 die von Szolnok ausfieheude Ver- 
bindung der Tisza mit der Donau bei Dömsöd geplant. Im Jahre 17H(> 
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wunU' aufs neue <lie Seliaffung eines l\;uinlf*s ^\vt;<t»ht>n V> -t und 
Szeged beantragt, sodann eines zweiten mit der !'>• rUlirung Kecs- 
kemet's. lieber Anordnting des 1790-er Keich^tagvs verfertigte der 
Ingenieur Ikti/a die l'lane des zwischen Pest— Czegled, Pest- -8zol- 
nok und Csongräd zu bauenden Kanales, und ai'beitete im Jahre 
t?91 auf Grund genauer Aufmessungen die hierauf bezüglichen 
detailiirten Ptöne und Kostenüberechhlge aus. Später führte der 
Sisegeder Ingenieur Vedre)t im Jahre 1805 in einer Flugschrift die 
Vortlieile eines von Sz^^ed über Felegyhäza und Kecskeniet nach 
Pest führenden Kanales aus. Im Jahre IM29 wollt»- der berühmte 
.Strnminut'iiieur (Hydrograf) .losef JUssnlcs die Krriehttiiii; des auf 
einer gro.ssen Höhe zu führenden Donau-Ti8za-Kan:il« s dailiinh 
möglich machen, dass er das S])eisewasser aus der iSajo in den 
Kanal führen wollte. Kurz darauf projektirte er im Jahre 1836 
«inen Kanal von Pest nach Czibak, im Jahre 1837 aber Schiffahrts- 
Kanäie von Pest noch Csongrad und von Kolozavar nach Graz. 
Zur selben Zeit befasste sich auch der gr^sste ungarische Ingenieur, 
Paul Vmärhdyi mit dem Plane des Donau-Tisza-Kanales, und er 
maehre auch an Ort und Stelle sorgfältige Studien bezüglich des 
Kanailaiifes. Schlie sslich {jelanj; es im Jahre 18'f0 dem Szatmarer 
Oberge.span liaroii Nicolaiis IVV>7';/ auf (irund der von JUsudcs 
ausgefertigten Pläne für einen die Donau mit der Tisza zwischen 
Pest— Csongrad und Szeged verbindenden ächifTbaren Kanal den 
G.-A. XXXVIII : 1840 zu erwirlcen, und wurde auch zum Ausbaue 
des Kanales unter dem Pi'äsidium der Barone V^emj und Georg 
Sinn eine Gesellschaft konstituirt, doch unterblieb der Ausbau des 
Kanales wegen der unverhältnisamässig grossen Kosten. 

Damals beantragte auch der Ingenieur Jakob Ldm die Schaf- 
fung eines* von der oberen Tis/n in flie mitrleic Ti=!za führenden 
Schiffalirts- Kanales. und wdIU" hindurch die Szamos und die Obere 
Tisza mit dem Tisza -Donau Kanale verbinden. 

Diese Projekte -.Macherei wurde aiit lange Zeit hinaus durch 
den 184^/49-er Freiheitsltampf, sowie durch die nach demselben 
folgende Stagnation unterbrochen. Mit dem Beginne der konstitu- 
tioneilen Aera jedoch, als auch das ungarische wirthschaftliebe 
Leben wieder bedeutend aufwallte, gelangte die Sache der Errich- 
tung von Schitlahrts Kanälen, besonders in Folge des bereits erwähn- 
ten (J.-A-: XIII: ISHT wieder aufs Tapet. Abermals heirinnt das auf 
den Donau-Tisza Kma! I)eziigliche Projektilen und hat n:uneutlich 
Graf Eugen /iclii/ im Jahre li>(i8 einen detaillirlen Plan für ein 
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grosses Schiffehrts-Kaiuil-Xetz uusarbeiten lassen, welches von Peat 
aasgehend, entlang des Soroksjirer Armes bis Dömsöd, von da 
ijecren K.-Szt.-Mikln?, Szabads^zallns, Kis-KörÖs und Majaa gehend 
und sieh hier südlieh wendend Raeser Komitat inmitten durch- 
schneiden, nach Csongrad und Szeged abzweigen, von hier nach 
Szabadka übergehen und den Ferencz-Kuual bei Kula durchschnei- 
dend, wieder in die Donaa münden und sodann weiter an Vin- 
kOTcze vorbei in die Szava sur Mündung des BosEna-FluBses 
geführt werden würde. Dieser zweifellos grossartige Plan gelangte 
jedoch nicht zur Verwirldichung. 

Zur selben Zeit liess auch die ungarifche Ixep^ieriing einen 
detaillirteu Plan eines die Tisza mit der Donau verbidenden schiff- 
baren Kanals ausarbeit^^n, und auf Grund der zu diesem Zwecke 
durchgeführten gründlichen Studien uuii detaillirten Lokalaufnahmen« 
Warden für den SehilfiihrtBlcanal die folgenden Altemativ-Linien 
festgesetzt, u.Z.: 

I. Budapest— Kecskemet — Csongrad. 

IL Budapest— Felegyhäza—Csongrad. 

III. Budapest — Izsiik — Majsa — Szeged. 

IV. Budapest — Izsak— \föri('zgät— Felegyhäza— Csongräd und 
ak dessen Ahzwei2:unj? Szent-Laszlö— Szeged. 

Laut diesen Plänen wäre der Kanal von Budapest von der 
oberen Mündung des Soroksärer Armes ausgegangen und hatte die 
Donau-Tisza^Wasserseheide mit einem höher gelegenen Kanalreser- 
voire durchschnitten, für dessen Wasserversorgung man besonders 
hätte sorgen müssen. 

Die zu Anfang der 70-er Jahre erfolgte Hegulirung des Buda- 
pester Donauat'^^elinittes, respektive die im Rahmen der Hej^nlirung 
erfolgte .\bsperruns; des Koroksärer Donauannes schuf für die 
techniöche Lösung des Donau-Tisza-ivanals eine günftij^ere Lage, 
da sie einerseits die Ausuützuug des Soroksärer Artneä seihst zu 
Zweclien des SchUKshHs-Kanals ermöglichte, anderseits aber — 
was noch wichtiger ist — wui'de durch die Aufschwellung des unte- 
ren Wasserspiegels des Soroksirer Armes der direkte Uebergang 
von der Donau über die Wasserscheide — also ohne Erhöhung — 
möglich st'niacht; was die Sorge für die besondere Speisuim: des 
Kanals überflüssig macht, womit die technische Liösung der Frage 
wesentlich erleichtert wird. 

Diese günstige Lage auszunützen war der Civilingenieur 
Ladislaus Kdtor bestrebt, der sich mit dem Baron Fedor Nikdie» 

8 
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vemnigte und tVw Konzession für die Vorarbeiten zu einem die 
Donau mit der Tisza verbindenden schiffbarem Kanal im Jahre 
ls<H vorUinfrtf. und aueli erliielt. Koltor bfiiiitzte die von dem 
Küniniunik.tTions-Miiiisterium im Jahre 18H8 diesbezüglich gemachten 
Studien und ^erforschten Kanallinien, zog auch die auf entspre- 
chende Art zu erfolgende Ausnützung des Sorok.sarer Donauarnu'ö 
für die Zwecke dea Kanals in Betracht und plant den Donau^-Tisza- 
Kanal dergestalt, daas von Budapest Ms Dömsöd der Soroksärer 
Donauarm als Schilbweg dienen soll, bei Dömsöd versperrt er den 
Sorokssirer Arm und lässt hledurcli den Wasserspiegel so weit 
anschwellen, dass der von hier auszw^ij^fMide künstlit-lic Kanal Uber 
die «ranze Wasserscheide auf einem Wassfiiiivcau ii;i'tiilirt wcitlen 
und lii'i Verlassen der Wasserscheide mit Hilfe von Schieussen 
— Hl Abstufungen einerseits l)ei Csongräd zu dei lu. um 19 Meter, 
anderseits mit einer Abzweigung bei Szeged zu der um ca. 22 m. 
niedrigeren Tisza herabsteigen könne. 

Der Lauf der Kanallinie wäre der folgende: 

/?//r/r7//<'.s7— Dömsöd Kun - Szent - Miklds— Izsäk — Möriczgjit — 
Szent-Iiäszlö— Peteri Csuuf/räd. von hier abzweigend auf die Stei- 
gung 8zent-Lä8zlö— läzeged führend. Der Kanal hätte folgende Länge : 



L CSONGRAdBR LINIE: 

Budapest— Dduuifid (ftorokaftrer Arm) = 45 Km. 

DfimaiSd -Ceongn&d 12.') « 

Budapest— Csungräd _ = 170 Km. 

\l SZKGEDBR LINIE: 

Budapest -liuiiisöd = 45 Km. 

l»'i!n.siHl S/.ciit-Ij!is/.lö ... ... =1 95 «' 

Szi'iU Lüsizlo- fizi'L't'd . — 4.') « 

|tU(IaiM>(*t— S/<'gt>(l ... — 185 Kux, 

Das gesammte Netz (Budapest— Csongräd — Szeged) : 

lliitlii|M'st — l)öriis(i(l = 45 Km. 

Jiiimsii<i S/.(Mit-Laszlö (.".«iiiyrail ... = 12ö « 

Hzc'Ut Laszlu Sz«'ged = 45 « 

ZusammoD ... = 215 Km. 



I>as KaiKilbett wäre in einer Breite von 20 M. und einer 
Mininialti' ii' von 2 5 M. zu l»auen. so dass die «ijrüsi^ren Douau- 
Schl»'i»|»scliitlV- zu 1000 Tonnen gleiclizeitig in beiden Richtungen 
ungehindert verkehren könnten. 
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Die im Soroksarer Arm bei Dömsöd projektirte Schleuase 

und die daduicli sich dort ergebende Wasserstand-IMfferenz \vii*d 
durch eine Tur))iuenanlage zur Schaffung eines entspredi enden 
Wnsjsprkraft-Wcikes zu verwenden sein, welches diiivli « Iclcfri- 
8ch( Krattuhertragung zum Ziehen der Schiffe im Kanal Ueuützt 
werden kann. ' 

Die Vorarbeiten deä Kanals sind noch nicht in dem Stadium, 
um die Baukosten genau feststelleu zu ktfunen, daher möchte ich 
nur zur OrieotiruDg bemerken, dass sich die Baukosten des ganzen 
Netzes (Budapest — Csongrad — äzeged) nach einer approximativen 
Berechnung auf etwa 35—40 Millionen belaufen dürfien. 

Der Donau — Theisskanal entspricht in (llrscr Doppclhuic voH- 
koramen jenen Anforderungen, die vom Standpunkt des Verkehrs 
an diese Wasserstrasse geknüpft werdpii können, indem in Buda- 
pezt zwei soli'he nrennpuiikrp der Theiss verbunden werden, welche 
ijinerseits bei Csongrad die ubere Theiss und die Körösflüsjä«'. ande- 
rerseits bei Szeged die untere Theiss und die Marosgeueud in 
direkteste und damit billigste Verbindung bringtw 

Auf diese Weise würde der Kanal natOrlieh den Verkehr des 
oberen Laufes der Theiss bis Szeged, ja auch unterhalb desselben, 
eventuell bis Zenta, ferner durch die ohne grössere Schwierig- 
keiten durchführbare Schiffbarmathnnir «^•ösaerer Strecken der 
Körlh und Maros auch den Verkehr dieser Gegenden an sich 
ziehen. Der Kanal wäre sonach die iiatiirlicliste und kürzeste Ver- 
kehi"sstrasse für eines der reichsten und produktivsten (leiiiete des 
Landes von sehr grosser Ausdehnung und brächte im Hinblick auf 
den Massenü'an^ort die kürzeste und billigste Verbindung dieser 
Gegend mit der Hauptstadt des Landes zustande. 

Zur Illustrirung dessen mögen nur die nachstehenden verglei- 
chenden Daten genügen : 



Wassertrau sport-Distanz (in Kilometern). 





r. A i- T;-/.:i 
nuli l'ouau 


liurcli dfu 
Krniizeuskannl 


lliurh den 
Ujiiiiii-Ti.'izn- 
kituai 


S/.nlnt)k Bii(!fipn>f ,„ „. 


7ao 


1 ;•_>.") 


250 


Ci»ougr4ul- Hudai» '.-'t 


709 




170 


Szvjeod-Badaprat 




465 


186 



Hiemus ist zu ersehen, wie bedeutend die Entfernung der 
Thetasgegend von der Hauptstadt durch den Donau-Thetsskanal 

8' 
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abgekürzt wird. IHoe bedeutende Di^tanzubkUrzung wird stMli.'Jt- 
vfrstäiuilk'h auch *'iiien sehr betrnclitliclien Kinflusf auf die Herab- 
setzung der Traii.sport-PYaehtsätze ausüben. Wenn wir nämlich nur 
die obigen drei Konten annehmen — welche iudess besonders im 
Hinblick auf deo Eieeobahntransport den am wenigst gün^stigeii 
Vergleich bieten, da Bie per Eisenbahn der Hauptstadt naher lie- 
gen (101, 15d| resp. 190 Kilometer) — so werden sieh in Bezug 
auf dieselben die Transport^Tarifsät/e — bei den heutigen, ausser- 
ordentlich gedrückt<?n Wasserweg-Tarifen — fol^jrt'üdermassen ge- 
st tlfMi] (den Lauf des Kanals entlang per Kilometer 0.7 — 1 I^uzer 
gerechnet) : 



Massentransport-TarifsätBe per Mtstr. in Kreuzern. 





per Balin 


Deber die Tlnut 
nn<l l>onau 


Durch d«a huiikii' 
Tir^zakannl 


Szoluok — Biidii{H«st „ 




m 


lö 20 


CMingräd - Budapest 


47 '& 


28 


12-17 ; 


8B«g«d— Budapest 


ö5-fi 


25 


1S-18Ö 



Hiezu ist luu li zu bemerken, dass, während der Transport 
auf den jetzigen Wasserstrassen in den erwähnten Relationen 
8—10 Tage währt, derselbe im Donau-Theisskanui nicht mehr 
als zwei Tage in Anspruch nehmen wird, so dass der Massen- 
transport im Kanal bedeutend rascher, als selbst per Eisenbahn 
erfolgen wird. 

Noch günstiger würden sich die relativen Tarifsätze geistalten 
für die an der oberen Tisza. an der Körös und Maros gelegenen 
Stationen, welche heute ausschliesslich auf den Eisenbahntransport 
angewiesen nind. 

Der Kanal würde somit ein sehr firrossHs solches (irliiet in 
den Kreis seines X'eikelirs eiubezielien, das jetzt ganz ausserhidb 
des Kreises des Transportes zu Wasser liegt Und darin liegt die 
andere grosse Bedeutung des Kanals ffir den Verkehr. 

Es kann auch nicht ausser Acht gelassen werden, dass der 
Kanal einen bedeutenden Aufschwung der wirthschattlichen Ver- 
hältnisse in den von ihm durchschnittenen (iegenden liewirken 
muss; HiiieHtlif^ils die VerbH-^sHmni; der T,;uid\viitlis('baff durch die 
Hcriesehing der i^cider und den billim n I >üügertiaiis|i()tt wa-?. 
eben in detn vom Kanal zu durch.-iluk'idt ndHn suiuiigen, iiatnta- 
haltigeü Boden von besonderer Wichtigkeit i>t, anderetseits würdea 
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die dem Laufe des Kuualä enthing zustaudekoninRiideu verschie- 
denen IndaBtrieetablissementä gleichfalls beitrageu, dem wirthschaft- 
lichen Leben jener Gegend kraftvoUen Aufschwung zu verleiben. 
Ein nicht zvl unterschätzender Faktor wäre der Kanal femer hin- 
sichtlich der Approvisionirung der Hauptstadt, da schon heute ein 
guter Theil der dem Laufe des projektirten Kanals entlang liegenden 
r;»'<rend die Hauptstadt mit Lebensmitteln verPi>ht. flie dann auf 
<)( Ml sehr hilii? bis ins Innere der Stadr. in dio unmittelbare 

Naiie der Zentralmaikthalle tranaportirt werden können. 

Schliesslich möchte ich noch kurz darauf hinweisen, dass der 
Kanal die intensirste Förderung und sozusagen Ergänzung für den 
in Budapest geplanten Handelshafen würde und ebenso ein wich- 
tiger Faktor für den kommerziellen und industriellen Aufschwung 
der Hauptstadt. 

ü. DBR VUKOVAR-SAUACZEB KANAL. 

Im Interesse der Förderung unseres naeii der Adriu gerich- 
teten Exporthandels befasste man sieh schon zur Zeit Kifnig Karl UL 
— der zur Hebung des Verkehrs nach der Adria und unseres See- 
bandeis eine grossangelegte, zielbewusste Thätigkeit entfaltete — 
lebhaft mit der Idee von nach Fiume führenden Wa^serstrassen. 
Es wurden sehr interopsante Pläne angefertigt von » luem schiflF- 
buren Knnnl. dnr. von der Donau abzwfifrcnd, \m zum a{lrintiscbi»n 
Meer, hezu. bis I'orto-Ke ' und Fiumi' projt'ktirt war, wegci) der 
ausserordentlich grossen natürlichen Hindernisse aber nicht ver- 
wirklicht werden konnte. 

Später, zu Ende des vorigen Jahrhunderts, wendete jene 
Gesellschaft, welche den Franzens-Kanal haute, eine halbe Million 
auf, um die Kulpa bis Karlstadt (beziehungsweise von da bis ßrod) 
schiffbar zu machen, aber ohne jeden wesentlichen Erfolg. Später 
pro|>onirte ein vom 1S50-Hr Landtag entsendeter Bozirlcsniisstdiuss 
die Herstellung t iiu s die Donau oder Drau mit der Save verbin- 
denden Kanals uiul damit int Zusammenltang die Schilf barmacbung 
der Save und Kulpa. Zu Beginn der iO-er Jahre liess auch die 
slavonische Gesellschaft in Esseg einen Plan ausarbeiten, wonach 
von Bsseg nach Brod a. d. Save und von Vukovar ebenfalls nach 
Brod ein schiffbarer Kanal zu erbauen wäre. 

N'ac'h längerer Pause nahm unser l iilimte Tiandsmann, der 
k. ital General Stefan TUit die Idee wieder auf, das ungarische 
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Oberland — fiber den Franzenskanal und durch einen zwischen der 
Donau und Save bauenden Kanal, sowie durch die Schiffbarmachung 
der Save, Bosna und Sfarenta, bezw. deren Verbindung — direkt 

durch <'ine Wasserstrass» mit dem Adriatiaehen Meer zu verbinden. 
Später, im Jahre IH7V), übermittelt« Geiit ra! Türr der Regierung 
eine Denkschrift, in welcher er proixtnirt*? : 1. den Ausbnn fie«* 
Vukovär-tSamaczer Kanal», 2. die Schitfbarmaehuug der Save und 
Kulpa. 

Zur Deckung der Kosten empfahl er die Scbafl'uug eines 
Wasserbanfonds. Damals entsendete die Regierung zur Berathung 
der TQrr'schen Vorschlage eine Fachkommiasion, welche betreffs 
der von TUrr aufgeworfenen sämmtliehen Fragen detailirte Pro- 
puäitionen machte. Kurz darauf, im Jahre 1881, reiclite General 
Türr sowohl Iwtrftfs: floj= von ihm empfohlenon \'akov:ir Srmiacz- 
kanals. ahs aiuh der itis Kariätadt durchzutühi iiuleii SchittiKir- 
raachunis der Kulpa dctuillirte Pläne bei der Resifi uiiir ^'In. welch»' 
diese an Ort und Stelle einer gründlichen Prütung unterzog, ja 
sogar ganz neue PlSne zur Schiffbumachung der Save und Kulpa 
ausarbeiten Hess. Auf Grund derselben stellte auch der Kommutii- 
kationsminister Baron Gabriel Kemeny im November 1883 in einer 
Zuschrift an (leneral Türr in Aussicht, das er der Gesetzgebung 
die Schiffbarmachung der Save und Kulpa unterbreiten werde. Die 
Ang;eletj;enheit schlief indessen damals ein. um er^!t im Jahre 1HH9 
wieder aufzupi srchni. als das Oberhiuismitglied Kolomau Mixich die 
Konzession zu den \ orarbeiten eines Kanals zwischen Vukovär und 
Samacz erhielt. 

Das Zustandekommen des Vukovär-Samaczer Kanals — ob 
vom Standpunkte des zur Adria führenden Exportverkehrs, ob vom 
Standpunkte der Hebung des Binnenverkehrs mit Bosnien — ist von 
grosser Bedeutung. Die Schiflri)armachung der Save oberhali) Samacz 
bis zur Mündung der Külfia in diesclhf» und der letzteren bis Karl- 
stadt würde bis zu diesem l^uikte ein^* liilliu»' Wasserstrasse schatten, 
und Idiis ab Karlstadt brauchte der Traiisiim t in dnr Richtunir nach 
Fiuuie ]»ci" Eisenbahn fortgesetzt werden. Düren das Zustandekoinnieu 
des Vukovar-Samaczkanals hätten die von Vukovar nach Karlstadt 
strebenden SSchifTe nur eine {Strecke von 57*5 Kilometer zurückzu- 
legen, während sie heute auf der natürlichen Wasserstrasse 479 
Kilomefei- zu machen haben, wobei sie in der Save v(m Samacz 
bis zur Mündung zahlreiche Schiffahrtsbindernisse zu überwinden 
hätten. 
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DerVukovai'-Hamaczkanal käme nach den QberpiüftenTQrr'Mlieii 
Plänen auf 7Vs Millionen Gulden, die Sehiffbarmachung der Save 
und Kulpa auf circa 2 Millionen Gulden, somit die Heretellung des 

ganzen Scliififsw eges von Vukovar bis Karlstadt (der Kanal = 57*7 
Kilometer, die Save von Samacz bis Sziszek 288-4 Kilometer, die 
Kulpu von Szi.^zek })']<■ Karlstadt 13.") ' Kilometprl zns':iniin(Mi 
Kilometer Länge, einen Kostenaufwand von insgesammt U Millionen 
Gulden beanspruchen würde. 

DerVerkeliJ- dieser Wasserstrasse berechnete die oben erwähnte 
Facbkommission im Wege der Schätzung auf 500,000 Tonnen. Wenn 
wir hier den Transporttarif per Tonne und Kilometer mit Vi Kreuzer 
berechnen, stellt sich der Transport eines Meterzentners auf 
dieser 481 Kilometer langen Strecke aut 21^ Kreuzer, wozu unter 
dem Titel der Kanal benützung nach Transitowaaren ein Zuschhig 
von 3 Kienx^ rn per ^^ztr. zu rechnen wäre: der Transporttarif von 
Vukovür ii;u h Kiiiisradt würde somit 27 Kreuzer betrnq-en. 

Das Zu<t:iii(lt'k()iniuen des Vukovar - Samacz-Kuiials und thunit 
im Zusamnienluuig die Schitt'})armaciiuiig der Szjiva un<l Kulpa 
wurde den Transport von Budapest nach Fiume folgendermassen 
gestolten : 





DlstRDZ 


ThinparMsrir 




tn KUoiüeter 


por Xtttr. ikKr. 


Budapest— VnkovÄr Donau abwKrtfl „ 


387 


10 


Vukovür— SamäfZ—Szi</.rk Kilrolyvünw ... ... 


481 


27 


Kttrr)I.vvrim> -Fiiiiiic iht Ki^i'iilmhn (ilie bilUgstea 






Taritsiüzc .samiiit Vorijuluri^ geii'rhnctt 


17*5 


2n 


Zusauuueu ... 


9Ui 1 »i2 



Dem gegenüber stellt sich der Eisenbahntransport auf der 
601 Kilometer langen Sti'ecke Budapest- Fiume, den begünstigten 
Getreide-Tarifsatz angenommen, auf 93 Kreuzer per Meterzentner. 

Im Ohisren war ich bestrebt, nur in sprossen, allgemeinen 7A\<xvn 
jene zwei kiinstlirhtMi Wasserstrassen y.u skizziren. wc Iclit' am nn'isten 
dazu beruteii sind, den M;issentraiisport sowohl in unserem Biiiiu ii-. 
als auch in unserem ExiMjrtverkehr wesentlich zu verbilligen und 
dadurch hauptaiichlieh die vortheilbaftere Verwerthung unserer 
landwIrthschafiMchen und Bergwerksprodukte zu fördern. 

Durch Schaffung dieser Kanäle gewänne auch die ungarische 
Schiffahrt neue Wege und damit grössere Ausdehnung, ihr müehti- 
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ger Aufschwung wttrde eich auf jene kleineren Fltisse erstrecken, 
auf welchen heute wohl noch kein Schiflf verkehrt, die aber ohne 
jede Schwierigkeit in den Kreis des Schilfohrtsverkehrs einbezogen 
werden könnten. 

Xeiic Vtrkelirsrichlunp'n. iieiif H:!iif|t-I<''ivnnpinikte würden 
daduix'h iMitsrchcii, (irii wirthsfhattlii'hcn Aut.schwuug des Landes 
steigernd, unsere materielle \\ oiillahrt hebend. 
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QL Alis, HÄFEN, WINTEKHÄFEX. 

BüDAi'ESTKli (^ÜA18 UND HÄFEN. 

BR natürliche Knotenpookt des ungarischen Wasserverkehrs 

ist Budapest, sowohl wegen seiner geograiihischen Lage, als 
in Folge seiner kommerziellen Bedeutung, hanptsiichlieh aber 
aus (lern (Gründe, weil die liiesio;<'n Mühlen, welche l)oi vollem Betrieb 
ira Stande sind jährlich 10 Millionen Meteizeiitiier (it-tieide zu mahlen, 
deu grössteu Kousummarkt für die wirlhschattlichen Produkte des Lan- 
des bilden. Auch abgesehen von diesem lokalen Umstand, ist Buda- 
pest in jeder Ifinsicht dazu berufen, das Zentrum nicht nur des 
BinnenTerkehrs, sondern auch des von Westen nach Osten und von 
Osten nach Westen geriditeten internationalen Handels zu werden 
und letzterem die Richtung jra geben. Diese Aufgabe kann a1)er Buda- 
pest heute überhaupt noch nicht erfüllen, weil die h'w/.n nothwendigen 
Institutionen fehlen. Mit der Fatwickelunii des Was^serverkehrs ent- 
standen zwar der Hauptstadt entlang verschiedene (^uais. auf welchen 
sich der Wasserverkehr heute abwickelt, aber dieselben entsprechen 
den Anforderungen des modernen Handels absolut nicht 

Den ersten Quai hat die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
auf eigene Kosten im Jahre 1859 erbaut und swar au beiden 
Seiten des Pester Kettenbrückenkopfes, auf- und abwärts in einer 
Länge von zusammen 280 Metern (150 Klafter), mit einer bastei- 
artigen Mauer umgehen, mit ofreneii und iifdeckren Masiuziifn, 
Dienstgebiiuden. welche Hauten der <;('sell.-^c]ialt .Millionen Knni<-ii 
kosteten. Das Eigenthuuisrecht ist im «Jahre iH'Jö an die Hauptstadt 
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tibergepa Ilgen, seit dieser Zeit pachtet <lie Gesellschaft diese Bauten 
von der Hauptstatlt. Diesen Uterbaii hat die Hauptstadt nach auf- 
wärts bis zur Zoltäri-dasse in einer Liinge von Söö Metern fortge- 
setzt, dann in den -lahren IKtit 67 nach abwärts bis zur griechi- 
schen Kirche in einer Länge von (iKO Metern. 

Diese Quais wurden stockweise erbaut; ihr unterer Theil, 
welcher zur \'erladung der Schifte dient, ist ö " Meter hoch über 
den niedrigsten (0) Wiusserstund der Donau und 26-5 Meter breit, 
während der obere 8 ö.3 Meter über 0 steht und gleichsam als Holl- 
werk für das Hochwasser der Doiuiu dient. 




BiidaiM'ster (^iiais. Brückenkopf ikn- KcttfHljrUckc 



Als im Jahre 1H67 die ungarische Regierung die Leitung der 
Staatsgeschäfte übernahm, hat sie sofort die Regulirung des ßuda- 
pester Donau-Abschnittes in ihr Programm aufgenommen, und die 
(xesetzgebung hat die Durchführung dieser Arbeiten auf Staatskosten 
mit dem (Jes.-Art. X vom Jahre 1870 bewilligt. 

Die ReguUruiig hatte einen doppelten Zweck; einer.seits Unregel- 
mässigkeiten des Stroml)ettes und des Wasserabflusses zu beheben 
und hiedurch die Hauptstadt gegen die Hochwasser-Ciefahr zu 
sichern, andererseits wurde der Bau von (^uais und Ladungsplätzen 
bezweckt, welche den Bedürfnissen des Schiffsverkehrs genügen. 
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Auf Grund dieses Gesetz- Artikels entstand für die Zwecke des 
Schirtahrtsverkehrs der 97.200 Quadratmeter umfassende Ladun^!::j- 
platz. und es wurde aufwärts von der Zoltan-Gasse bis zur Margit- 
Brücke ein weiterer 1120 Meter und auf der Ofner Seite abwärts 
ein 2.H60 Meter langer Quai erbaut. 

Zur Ergänzung desselben erbaute die Hauptstadt in den Jahren 
1873 — 1880 den 700 Meter langen, mit Treppen versehenen Quai, 
dann beaondei-s vor dem Zollhaus den 380 Meter langen etagenförmigen 
Quai ; weiters wurde zu Anfang der 80-er Jahre der vor den Lager- 



■i 




Biidappster Quais. Ijtndungsplntz vor (l«»m Ferencz Jozsof Platz. 



häusern und dem Elevator befindliche 750 Meter lange Quai gebaut, 
fortsetzungsweise der vor dem Lastenbahnhof befindliche 1275 Meter 
lange hohe Quai und schliesslich wurde am Sflilusse des Jahres 
1898 der vom Kudas-Bad bis zur Franz Josefs-Brücke reichende 
680 Meter lange Quai gebaut. 

Die (Jesammtlänge dei- längs der Hauptstadt gebauten (^uais 
beträgt also 9115 Meter, wovon auf das linke Ufer öV)Ob. auf das 
rechte Ufer 3540 Meter entfallen. 
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In Verbindung mit dem Aushau dieser Quais hat die Haupt- 
stadt zu Anfang der HO-er Jahre unterhalb des Zollhauses die Lager- 
häuser und einen Elevator gebaut, welche im Verein mit dem 
Lastenbalmhof der kön. ung. Staatseisenbahn am Donau-Ufer berufen 
sind, sowohl dem Eisenbahn-, wie dem Wasserverkehr zu dienen 
und zwischen diesen beiden die nothwendigen Verbindungen her- 
zustellen. 

Die Lagerhäuser wurden in den Jahren 1879— 1H81 erbaut 
u. zw. vier grosse stockhohe Magazine mit Keller, vollkommen fest 
und aus feuersicherem Material, deren Länge je 101-2 m. und 




LandungsplHtz unter der Kcttcnltrückf. Palais .Magyar Folyam- äs Touwrhnjüzüsi 

Reszvenytaräasi'ig. 



deren Breite 15-2 m beträgt. I)iesell>en besitzen hydraulische Hebe- 
maschinen. In denselben können 120.000 Mztr. eingelagert werden. 
Ausserdem wurden auch mehrere Holmagazine mit einer Fassungs- 
fähigkeit von iOO.OOO .Mztr. erbaut. Zwischen den Lagerhäusern und 
dem Donauufer-Hahnhofe erhebt sich der 90 m. lange, 35 m. breite 
und öO m. hohe mächtige detreide-Elevator, welcher im Stande ist 
250.000 Mztr. (Jetreide alla linfusa aufzunehmen und ist derselbe 
vollkommen mit ^laschlnrn sowohl zur Hebung <les (Jetreides, als 
auch zur Manipulation und Riiiitprung (Irs.selben versehen. -Aus den 
Schiffen heben die Schalen der von drei Maschinen betriebenen 
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Paternoster stündlich 650 Mztr. Getreide in die Hölie. Die vier 
Lagerhäuser kamen auf 1,040.000 tl.. der Elevator auf 2,540.000 fi. 
und das Manipulations-Gebäude auf 143.000 fi. zu stehen. Mit dem 
Ersätze dieses Kapitales als Paehtsehilling nahm die Ungarische 
Eskompte- und Wechslerbank die ganze Anlage auf BO Jahre in 
Pacht, und steigerte durch die Errichtung von weiteren Holzgebiiu- 
den die Aufnahmsfahigkeit der Anlage auf nahezu 1 Million Meter- 
zentner. Mit dieser ihrer Unternehmung legte die Eskomptebank 
den Grundstein zu einer im grösseren Style gehaltenen Lagerhaus- 
Institution, deren Fortentwickelung in engem Zusammenhange mit 
dem Aufblühen des ungarischen Handelsverkehres steht. 




Budapestor (iuHls. Propullor-SphlfTIände. 



Der Schiffahrts- Verkehr kann jedoch nur einen Theil der 
Budapester Quais l)enützen. Der Handelsverkehr konzentrirt sich 
nämlich vollständig in den Stadttheilen des linken Donauufers (im alten 
Pest), so dass die Schifte natürlich nur dieses Ufer zur Beladung 
benützen können. Auf der Pester Seite, zu beiden Seiten der Ketten- 
brücke wickelt die Donau-Dampfschittahrts-Gesellschaft ihren Stück- 
güter-Verkehr ab. Demzufolge hen-scht hier der lebhafteste Verkehr. 
Abwärts von diesem Theile befindet sich der von der Ungarischen 
Fluss- und SchiflTahrts-A -G. gepachtete Ufertheil mit entspredienden 
Magazinen, und hier befindet sich auch die Station der Budapest— 
Visegräder Schiffahrten, während sich die Wiener und Ziraonyer 
Schiffeslation der Donau-Dampfschiftalirts-GesellschuCt etwas weiter 
unten auf dem Petöfi-Platze befindet. Den übrigen Theil des Quais- 
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heiiützeii die kleineren SchifTiilirts-UnteinchmiingiLMi. und hier, bis 
hinunter zur Franz «losets-nriieke erfolget die Aushidunj^ der Getreide- 
jiic'hifTe — leider nur mit Händearheit. Ebenfalls hier — zwischen 
der Kettenbrücke und Franz .losot.s- Brücke befinden sich die Ueber- 
t'uhr- und Lokalverkehrs-Statiouen der Donau- Danipfschifliihrts-Cieseli- 
schaft und des Budapester Propeller-Uebertiihr-Unternehniens. 
Unterhalb der Franz JoftetV-Brücke vor dem Zollarate befindet sich 
4er Ausladeplatz der L ebensmittel beforderntion Plätten, und von 

r ' 
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'diesem al)\värts deiint sich der hohe (.^uai vor den Las^erhäusern. 
<lem Elevator und «lem Donauufer Bahiihote aus, welcher ausschliess- 
lich und allein für den (iebrauch dieser Verkehrs-Insfitutionen dient. 

Mit dem in ijrosseni Maasstabe zunehmenden Wasserverkehr 
Budapests haben die Kautlcute schon {;e;^en Ende der 80-er Jahre 
ül)er die Unzuläiifilichkeit der (^iiais und über das langwierige und 
theuere ,\us- und Einladen, welches man nur mit Handarbeit bewerk 
stelligen konnte, zu klagen begonnen. Diese Klage wurde seitdem 
.wiederholt erneuert, und ilie naturgeiuässe, gesunde Entwickelung 
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des Budapester Getreidehandele ist thataächlieh gelähmt, weil weder 

entsjpreeheiide Quaia, noch die erfordeiiiohen VerladuQgSgerathe, 
noch hinlängliche und entsprechende Magazine zur Verfügung Stehen. 
Die Abwickelung des Budapester Getreidehandcls (ii. 7.\\. sowohl 
beim I j.senbahn-, als Wassertransport) ist auch heute noch auf die 
primitivsten Mittel angewieHeii 

In den letzten zehn Jaiueu haben .sich die Verhältnisse des 
Schiffsverkehrs infolge der Verwendung mancher Theile der Quais 
zu anderen Zwecken und wegen der bedeutenden Zunahme des 
Schifl^verkehrs sogar noch viel ungfinstiger gestaltet 

Um dies leicht übersichtlich zu nincben, wird es genügen, blos 
mit einigen Daten die Zunahme des i^isenbabn- und Wasserverkehrs 
von Budapest zu illu.striren. 

Der Waori nvirkehr von Budaiieat ist vom Jahre 1876 bis inklu- 
sive 1896 gestiegen: 

1. der Uoüammtvorkebr vua 23 Millioneu Mztr. auf Gü Millionen Mztr., uläo um 160<>;'o 
S. Der BdiflbTerkalir « 6'6 « « « U « « « « 112</t 
3. d«rBi9eBbaluiv«riEiehr «17« <«i7« ««« 176*/« 

Vom Jahre 1885 bis inklusive 1896 ist gestiegen: 

1. der Waaronverkebr von 88 MilUonen Mztr. auf 60MiUioiieii Mitr., al«o nm öH»'» 

2. der Sohiffsvprkt>hr «8« ««14« ««« 7r>«'o 
•S. dt«rEisonbalinvi'rkf'hr « 30 « « o 47 « « « « 57«'.:. 

Ali der Zuualmie des Schiffsverkehrs hat noch in diesem letz- 
teren Zeitraum die VerfUnffachung des Bau- und Pflasterungs^Mate- 
rials mitgewirkt. 

Der Gdreideverkehr von Budaftest hat sich vom Jahre 1876 bis 
inklusive 1896 erhttht: 

1. por .^M-liiff u. Elsenbahn von H-5 Miilion(>n Mztr. auf 1 (! Millionon Mztr. nlao um IW°'<, 

2. per Schill « iJO • « « H B ö « « « IHl^J, 

3. per E(!!«ntm1ra «5*5 « « « 7*4 « « « « III»/» 

Vom .lahre 1885 bis inklusive 1890 hat es zugeiiunuueii ; 

1. per Scliiff u. Kläcubahn von 9*7 Millionen Mztr. anf 16 Millionen Mztr., nlao um 65 V» 
per Sdtifl « «-l « « « 8*6 « « « « 110*/, 

3. per Eisenbahn «5*6 « « « 7*4 « « « « 32*/i» 

Wie aus diesen Daten ei-sichtlich ist. hat der Schiffsverkehr 
von Budapest von 1885 — 1896 um /f)»/,,, und der Getreide verkehr 
in derselben zehujiihrigen Periode um 110'^ ^ zugenommen, wnlireiid 
fl^ni qrPireniihei' spit dorn -bilui' issf) wedtM' die '/nr Abwickelung 
des SchiffäVf rkelires. nucli im Allgemciiieii des (ietreideverkehres 
dienenden Institutionen venialii t wurden. 
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Diese Tfaataache allein begründet schon die volle Bereditigung 
der diesbezüglich vorgebrachten Beschwerden der Kaufleute, denn 

Tag für Tag kaun man in der Schiffahrtssaison die Thateache 
beobachten, dass die Schiffe sehr oft nicht nur Tage, aber selbst 
wochenlnng 2:enÖthigt sind auf dip Ausladung zu warten, woil koine 
geuügeudeu (^uais vorhanden sitiri : und welche vorhanden sind, 
die i^'t das Sc-hitf, zutolge der natui-geinässen Langsamkeit der Aus- 
ladung durcli Menschenhände verhältnlasraässig lange Zeit in Anspruch 
SU nehmen gezwungen, at)ge8ehen davon, dass diese Handaasladung 
und die Beförderung mittelst Lastfuhrwerken in die Stadt viel zu 
kostspielig ist und den Kaufmann, ja sogar auch den Schifftherm 
wegen des andauernden Aufenthalts des Schiffes, sehr empfindlich 
schädigt. 

Der Unzuläniiiiehkeit dorQuaif kann man zwar durch den weite- 
ren. Ausbau der rohendiutiirlicheniUfei' Hbliellen und in diesei- K'iciitun^' 
find auch die Anstalten Ijereits getroüeu worden, durch den itn .Jahre 
18yy zu begiiiuenden weiteren Ausbau des Quais in einer bei- 
läufigen Länge von 1500 Metern. 

Dieser Quaibau dilrfte jedoch an dem Waseerverkehr, resp. 
an dem Handelsverkehr sehr wenig helfen. 

Die Quais und Ladungsplätze in ßuda])est sind nämlich Uber- 
haupt nicht derart gebaut, dass sie den Anforderungen des Handels- 
verkehrs ent.spreehen könnten. Die^ie Qu:d>5 sind eher vom Stnnd- 
punkte der Stadtiei^ulii uns: srebaut worden und die Stadt selbst 
hat sich auch derart entwickelt — die prachtvollsten Monumental- 
bauten und Paläste sind am Donau-Ufer erbaut — dass zur Abwick- 
lung des Verkehi-es diä Quais zweckmässig gar nicht verwendet 
werden können. 

Die Quais sind schmal, der mit Stufen versehene Quai ist 
sur Abwickelung des Verkehres ungeeignet, das Ufer kann mit 
der Bahn nicht in Verbindung gebracht weiden. Ladung^- 
geräthe sind keine vt^iiiandr'n und könnten auch schwer zweck- 
dienlich anfffcgtellt werden, für Magazine ist kein Platz vor- 
iianden etc. Alle diese üniständc ;j;estalten die Abw icke Inn? des 
Waaren Verkehrs sehr schwerfällig, unsicher und verhältnissnjässig 
kostspielig. 

Am meisten leidet darunter der Getreideverkehr und kann 
aus dieser Ursache keine gesunde Bntwickelung aufweisen. Unbe- 
stimmt ist nämlich die Zeit der Verladung der Waare, theuer die 
Verladung und Beförderung, die Waaren müssen zum gi-fissten 

9 
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Theil in zu diesem Zwecke ungeeignete Lokalitäten fzumeist Ki'Ucii 
magiizinirt worden, dortselbst is^t ''iTi»' entsprechende Behaiidluag 
der Waare aubgeschlnssen, ihre Insponibilität beschriinkt und das 
Wegführen kostspielig. Dies gilt aber nicht nur für das per Schiff, 
sondern auch ftlr das mit Eisenbahn «ugefQhrte Getreida 

Der jährliche Getreideverfcehr Budapests betrügt 16 Millionen 
Meterzentner, wovon der normale Depotantheil 3 — 3'5 Millionen 
Meterzentner ist. Hievon können im Elevator und in den öffentlichen 
Magsusinen 0 5 Millionen Meterzentner untergebracht werden, in den 
Mn;]:nzinen der Mühlen 0 7 Millionen, ve rbleibt daher für die zumeist 
aus Kelirrniumon bestehenden prisuten Magazine I H— 2 3 Millionen 
Metei^entnei". hies i.st der eine Grund Ueütjen. dass sehr viel Getreide 
unmittelbar luä Ausland (Wien, Passau, Kegensbuig, Komanshorn, 
Mannheim) trausportirt wird. Genau so verhält sich die Sache bei 
sonstigen Massenwaaren. für deren Unterbringung ebenfalls ent« 
sprechende und billige Ma^sine fehlen. 

Einen grossen Nachtheil des ungarischen Handels bildet der 
Mangel eines intensiven und organischen Zusammenhanges zwi.selien 
dem Wai^?er- und dem Kinenbahnverkehr. weU-lier Umstand die 
I)isp()uibilität der Waare und die i:inhalrui»g eines bestimmten 
Lieterungstermiues beinahe vollkommen ausschliesst 

Aus der Handels^Organisation fehlt vollkommen die Magaiins" 
Iwtiittäkmf deren Mangel sowohl der Binnen-, als besonders der 
Transito-Handel sehr intensiv empfindet und sieh denusufolge auch 
nicht kraftvoll entwickeln kann. 

Der Handel ist in seiner Ausbreitung beschränkt, und zwar 
nicht nur der Binnen-, .sondern auch besonders der zur Zeit in 
Hetracht konuuende Transito-Handel, obzwar Budapest inlul^e seiner 
geographischen Lage in erster Linie berufen wäre, zwischen dem 
Handel des Westeng und jenem des Ostens den Zentralpunkt zu 
bilden. 

Nichtnurdie 8 weclcmässigero Abwickelung des Wasserverkehrs, 
als vielmehr die allgemeinen Interessen des Handels und aus diesem 
resultirend die Förderung der volkswirthschaftlichen Entwickelung 
des Landes fordern dringend, dass in Budapest ein Haudelsemporium 

im grossen Style '^e?('hafTeii werde. 

Diese Mäiigel empfindet und an denselben kränkelt sihon 
seit Jahren der Dudapester Handek welcher hauptsiiclilich aus 
diesem Grunde keiner gesunden Entwickelung entgegenzugehen im 
Stande ist 
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Du- Hiulapester Handels- und Gowerbekammer li:if sieh schon 
wiederholt mit diesen hest'hättiiit. li:U in (Umi der lieii-icnuiü 

unterbreiteten Vorlagen in grot.seu Züi;eii aut jt'uc Mittel hiiigew icseu. 
welche berufen wären den Wasserverkehr von Budapest in ent- 
sprechender Wei«e absttwtekdn. 

Die Regierung hat die diesbezüglichen WOnsche der Handels- 
kreise sum Gegenstand eines eingehenden Studiums gemacht, der 
HandeUminister überzeiiijte sieh davun. dass der Handel nicht nur 
fördernde Mittel des hiesigen Schiffsverkehrs benöthigt, sondern 
auch die Schaffung einer derart s:ro8sangelegten Institution, durch 
welche Budapest in Stand gesetzt würde, zum Ontrnm sowohl des 
Binnen-, als des Transito-Handels zu werden Demzutolge hat der 
Hundelsmiuister beschlossen, die Schaffung eines grossaugelegten 
Handels- und Gewerbehafens in Angriff zu nehmen, welcher mit 
dem Eisenbahnverkehr in engem Zusammenhang gebracht, die har- 
monische Schaffung aller jener Handelsinstitutionen ermöglichen 
wirdf welche berufen sein werden Budapest su einem Weltmarkt 
emporzuheben 

Zu diesem Zwecke hat er vor Allein die europäischen Hüten, 
speciell deren tecimische Einrichtungen und HaudeLsersianisaiion 
zum Gegenstände eines eingehenden Studiums an Ort und Stelle 
machen lassen, und nachdem die Gesetzgebung ihm fttr die Vor- 
arbeiten die entsprechende Summe zur Verfügung gestellt hat, 
beauftragte er den Verfasser dieser Zeilen mit der Leitung der 
Vorarbeiten des in Budapest ZU schaffenden Handels-Hafens. 

Wahrend der im Sommer des Jahres 1897 begonnenen Vor- 
arbeiten - mit der Finbeziehunn: der am meisten interessirten Han- 
delskreise - wurde vor allem 'las Maassund die Ausdehnung des 
im Hafen zu erwartenden Verkelirs. dessen Natur und (iestaltung, 
die von Seite des Handels sowohl mit Ik/aig auf die Ausdehnung 
des Waarenveticehrs, als betreffs der Arten und Mittel der Abwick- 
lung SU steilenden technischen und Handelsanforderungen festgestellt. 

Durch eine eingehende Ventilirung dieser Fragen hat sich 
naeli und nach der Entwurf des herzustellenden Hafens sozusagen 
heriiuskristaUisirt und wurde dessen aligemeiner Kahnien in üroKs-en 
Zügen festgestellt. Bei der Feststr-llung der Ausdehnung und der 
Einrichtung des hfuzu-tellendeii Halens ging nian von dem Princi|) 
aus. dass dersellie dem Bndai)ester Massenwaarenverkehr und dem 
Transito-Handel als Zentrum diene. Dass aleo jene Massen- und 
Transito-Waaren, welche entweder per Bahn oder per Wassers trasse 
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nach Budapest kommen, in die Hafen- (hIso Uter-) Magazine unter- 
gebracht und dort nach MaafPsjabe der Xothwendigkeit und den 
Ansprüchen de^ Haiulelö entsprecheinl verwaltet werden. 

Diese Anroidt^rnnf? machte es! iiutluvendig, dasa der Hafen 
mit einem grösseren LasLeu- und Rangirbahnhof verbunden, mit 
oinem entsprechenden Qeleisenete, mit entsprechenden Magasinen, 
Elevatoren, Depöta fQr daa Getreide und aonstige Massenwaaren, 
sowie für die Tran8ito-(Zoll-)Waaren, dann den, mit Zwecken de» 
lokalen und Umladungsverkchrs dienenden Manipulationsmagazinen 
and tJcr erfordt^rliclicii MuHchinenausrüstung vereehen werde. 

Mit Ui^-/.u<j: auf den zu erwartenden Verkehr des Htifenf^ wurde 
festgestellt, daaü derselbe auf (i-rund der sort^tiiltii^st zusammen- 
gestellten Verkehrsdateu mit beiläutig 35 Millionen Meterzentner 
angenommen werden kann, wovon als maximaler Magazinsvorrath 
8*5 Millionen Meterzentner, und zwar 5 Millionen Meterzentner 
Getreide und 3*5 Millionen Meterzentner sonstige Wnare figurirt 
Diesem Wjuiren verkehr und diesem Voirath entsprechend wurden 
die nothwendigen Manipulations-Magazine und Masehineneinricb- 
tniiffon [>rojektirt. in derselhpti Weis*^ die Depots und KlevMtoren; 
betrerts der Kotif^truktioii der Hauten diente nls (Irundhi^*', dass 
diese einestheils der Natur der einzulegenden Waare entspreelien. 
anderseits die möglichst einfachsten seien, damit die Feststel- 
lung der niedrigsten Mogazins- und Manipulattonstaxen ermög- 
licht werde. 

Die Schaffung dieses Handelshafens wird auch die bessere 
Ausnutzung der Schifte nach sieh ziehen, weil hiedureh die \'er- 
wendung dt r St'hiffe als Magazine auHiört und die Schiffahrtsunter- 
nehmuuiroii mit deniselhpn Scliitfspark einen den jotzlEren bedtnitend 
überHtei<i,«'n(l<'n X'erkeiir abzuwickeln im Stande »ein werden, weleher 
Umstand zulolge der besseren Ausnützung der Schiffe naturgemiiss 
noch eine weitere Herabsetzung der Schiffstransportkosten nach sich 
ziehen wird. 

In Verbindung mit dem Handelshafen wird auch ein gi'össerer 

Gewerbehafen projektirt, fär circa CM)— 80 Fabriksetablissements, 
welche, indem sie der unzweifelhaft grossen Vorfheile der unmittel- 
baren Wass'or- und KistMibnbnverbindung tbeilhafti*: wtMdeu, für die 
vtMsclii*'(iiMivtiMi l-';ibriksl)etriebe al^ geeifrneti-sif;- l'iaiz zu dienen 
berufen sind. In diesem kurz skizzirten kahnieu liewegen sich die 
Vorarbeiten des Hafens, welche bereits in djvs Stadium der .Aus- 
arbeitung der Detailpläne gelangt sind. 
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Da der Knotenpunkt des ungarischen Schiffahrts-X'erkehres 
Budapest ist, musste dafür gesorgt werden, dass die hier zusammen- 
kommenden Schiffe allerlei Art, über den Winter eine sichere 
Zufluchtsstätte finden sollen. 

Die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft war schon in den 
ersten Jahren ihrer (Jründung darauf bedacht, in Budapest einen 
entsprechenden Winterhafen zu errichten, und zu diesem Zwecke 
erwarb sie über Initiative des Grafen Stefan Szechenyi noch im 
Jahre IHHö den ()-Budaer Donauarm sammt der dortigen Insel, 
auf welchem Gebiete sie gleichzeitig für ihre eigenen Zwecke eine 
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grossartige Schiffswerfte eiTichtete. Dieser Winterhafen besteht aus 
2 Theilen, u. zw. aus dem sogenannten todten Arme, welcher 
84 Hektaren, und aus dem lebenden Arme, welcher 26() Hektaren 
Umfang hat, so dass das (ianze sich auf H5 Hektaren erstreckt, in 
welchem 450 verschiedene Schiffe überwintern können. Dieser 
Hafen dient jedoch ausschhesslich nur den eigenen Schiffen der 
Gesellschaft als Wiiiter-Zufiuchtsstätte. 

Mit diesem fast von gleicher Ausdehnung ist der zur Verfügung 
der allgemeinen Schiffahrt stehende, im Jahre 1859 gegründete 
Uj-Pester Winterhafen, welcher Eigenthum des ungarischen Aerarea 
ist. Es ist dies ein 2160 Meter langes, in seiner Mitte 150 Meter 
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breites Beckeu, welches an seinem oberen Ende mittelst einer 
Schleusse von der Donau abgesperrt wird. Dieser Theil engt steh 
auf 18 Meter «usaniinen. während pit-h sein unterer Theil auf 
180 Meter erweitert. Die Tiefe seines Wassers beträgt 2 Meter 
unter «lein 0-\Vas.serspiejj;el der I>onau. Das ganze \V:is>'<>rbec*icen 
hat eine Ausflehimn? von .'V't Hektaren und Itönneu iu demselben 
circa 800 Sclülle üIxmw iiirerii. 

lu neuester Zeit lial die liegierung utiterlialb der Kisenbahn- 
VerbindangsbrBcke anf dem durch die Donaur^ultrung gewonnenen 
rechtsufrigem Terraine ebenfalls einen kleineren Winterhafen für 
60—70 Schiffe errichtet. 

FQr den Fall jedoch, d:i>s der geplante Handels- und Industrie» 
Hafen eri'ichtet wei*den sollte, wird natürlich dieser in erster 
Linie berufen sein, den Schiffen als Winterhafen zu dienen, da diese 
hier ihre Ladungen leicht löschen, oder tiehuts Weiierbeförderuug 
der Kisenbahn iibergel)en können, wäluead sie nach Ablauf des 
Winters von der Eisenbahn oder aus den Magazinen sofort die 
entsprechfHide Ladung erhalten können, was fUr das Schiffohrts» 
Geschäft ein sehr bedeutender Vortheil wäre. 

DER POZSONVER HAFEN. 

Die Stadt Pozsony ist, vermöge ihrer nntürlichen Lage, als 
Grenzsitatioii des sich gegen Westen riehteiideii KxportA'erkehres', 
dazu l>erufeii, um dorr nanieiitlieh riii Ix-soiKlcrfr UniladeplatK des 
Eisenbahn- und Schittahrts-Verkehres zu sein. Die aus Oberungaru 
und von einem grossen TheUe der transdanubischen Gegenden 
sich nach den am oberen Donaulaufe gelegenen Ländern richtenden 
Lieferungen können nämlich in Pozsony von der Eisenbahn auf das 
8chiff verladen, die Vortiieile des billigeren Wassertranspoites aus- 
nützen» wodurch die Konkurrenzfähigkeit der zum Exporte gelan« 
genden ungariseheii Profhikte gesteigert werden kann. 

Für den Kall jedoch, dass der Schitlahrfs- uml Uinladeverkehr 
der Sta<lt F^)zs()ny eine Kntwickeluug im griissercni Ma;isM' zeigen 
sollte, wird zur Abwickelung desselben sehr Zweckmässig jener 
Hafen benützt werden können, welchen die Regierung dort vor- 
läufig nur als Winterhafen für die Schiffe errichtete, welcher jedoch 
leicht SU einem Handelshafen umgestaltet, und den Bedürfhissen 
entsprechend mit Magazinen und sonstigen Ausrüstungen versehen 
werden und ausserdem noch mit einem Industriehafen ohne Schwie- 
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rigkeit erweitert werden kann. Und taktisch hefasst sieh die städ- 
tische Behörde ernstlich mit der Idee, den Winterhafen auf eigene 
Kosten zu einein Handelshafen umzugestalten und dem entspre- 
chend einzurichten. 

Der Hafen besteht aus zwei, am unteren Ende der Stadt von 
der Donau aus einzweigendeu Becken, welche ein 45 M. breiter und 
6 M. (ül)er dem 0 Wa.sser) hoher Molo scheidet, welcher zum Zwecke 
der Ein- und Ausladung mit Schieuengeleiseu versehen werden 
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wird. Die beiden Becken sind von, den höchsten Wassei-stand über- 
ragenden Dämmen umgeben und innerhalb derselben mit gehörig 
breiten. 6 Metel- über 0 Wasser hohen N'erladetiuais versehen, auf 
welchen Magazine. Eievatoi's u. s. w. erbaut werden können. Kin 
72 Meter breiter Molo scheidet den Hafen von der Donau, welcher 
durch einen, sich in seiner Mitte hinziehenden Wasserschutz-Damme 
in zwei Theile getheilt ist, so dass im Laufe desselben die Schiffe 
sowohl auf der freien Donau als auch im Hafen laden können. Am 
Ende dieses Sperrmolo's ist eine über das Hochwasser ragende HO 
Meter breite Hochebene zur Unterbringung der erforderlichen Mani- 
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pulatioii^bäucle. Die Hafenbecken haben eine Tiefe von 2*5 
Meter unter 0 iinrl eine Gesammtausdehnung von 20 Hektaren, so 
dass 25 Dampfschitfe und 200 SehIepj)selHffe in denselben Raum 
zum Ueberwint(»rn tiiiden. Zum Zwecke der Spfisunp: des Hafens 
mit fliessendem W a.sser ist am oberen Knde des Reckens ein ent- 
sprechender Kühreiidurelilasa eingebaut. Die Erriclituug des Hafens 
nur als Winterasyl beanspruchte die runde Summe von 1,000.000 
Outden. 

Mit der Errichtung dieses Hafens wm-de auf ferne Zeiten 
hinaus der Bntwiekelung des Handels und der Industrie der Stadt 
Pozsony der Grundstein gelegt, auf welcher Basis durch das ziel- 
bewusste und hnrmonij4che Zusammenwirken der Stadt und der 
interessirtea iil)ri<z;en Kaktoreu sodann ein Handels- und Industrie- 
Knotenpunkt VüU fz:rosser Bedeutung gesclmfTen werden l<ann. was 
in erhöhten Maaaaeüu Hebung d» i alten kulturellen und wirthscliatt- 
Uchen Bedeutung Possonys beitragen wQrde. 

DIK 0H80VAEK ÜMLADEöTATION. 

Durch die Kegulirung des Eisernen Thores an der unteren 
Donau, powie der dortigen übrigen Katarakte und mit der hiedurch zu 
erwartenden lebhatterenSchiflFahrt auf der unteren Donau, namentlich 
aber durch den zwiechen den kön. un;; Staatsbahnen und der unga- 
rischen Schirt'ahrt bestehenden Zusanimehange, ist Orsova berufen, 
im Orientverkehre als Umladestation eine wichtige Rolle zu spielen. 
Zu diesem Zwecke wurde, in Verbindung mit der Eisemen Thor* 
Regulirungsarbeiten in Oi-sova, in unmittelbarer Nähe des Bahn- 
hofes, von der Ki-onkapelle abwärts, in der Länge von 700 Meter 
mit 820.000 Fl. Kosten eine Quaimauer errichtet, und hinter dieser 
wurde ein Terrain von so grosser Ausdelinunp; in der Höhe 
des Hochwassers autgeseluittet, dass auf demselbea im Notlitalle 
auch der Bahnliof untergebracht werden kann. Hei diesem (^uai 
landen die auf der unteren Donau verkehrenden Passagier- und 
Praehtdampfer, damit von demselben auf die Eisenbahn, oder von 
der Bisenbahn auf das Schiff ein unmittelbahres Umsteigen, resp. 
Umladen auf die mö^ichst bequeme Art bewerkstelligt wer- 
den könne. 
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WINTERHÄFEN. 

Den .St'hirteii stehen zur Zuit des Wiater-Treibeises sowohl 
auf der Donau, als auch auf den Übrigen Flüssen ausser den bereits 
ei'wähnten Budapester und Pozsonyer Hafen noch mehrere natür- 
liche Hafen, raspecti^e Asyle zur Verfügung, welche dem Bedarfe 
entsprechen (i durch Ba^erung vei'tieft und beständig in gutem 
Zustande gehalten werden. 

Unter dip^en ist ausser den bereits erwähnten der grösste 
und \viLlitif.';.ste der an der SzavH-Müntiung errichtete sosrenaiinte 
Zigeuner-lnsel-Winterhati'ü lür 400 Schiffe, ferner der Koniaronier 
Winterhafen für 200 Schiffe, welche wegen ihrer vortheilhafteu 
natürlichen Lage der SchilTahrti in der That grosse Dienste leisten. 

Ale Winter-Zufluchtsorten dienen den Schiffen noch die fol- 
genden naturlichen Becken, respective Flussanne, u. %. : 
Am Doudttlaufe: 

l)f>r M(w»ri.v»«r Donanann ^ für öi) Schlffo 

Dvt .Metlv<>(»r « «80 « 

Die Gydrer Donu «50 « 

I)or Donanarm bei VAiek «80 « 

Bt'i En-ei ... .... « öO ■ 

Der gesporrto Domiuurm bei Tuns .„ «30 « 
Der sogenannt» KeselyOs liel Swgrtrd ... « 80 « 

Der KojH)liifok bei B<'Z<lAn ... k 60 « 

Der Ilinu -kacr DODauami « 80 c 

Die Sugovie/ji «80 « 

DI« Zridd-Dim« „ ... « SO « 

\'\itXi\k Ä 30 tt 

Ovf'sa .. — ... « HO • 

iiolübrisku « tO « 

BAzlAft ^ «30 « 

Dnltioka (hei Onova) «100 « 

^»1 Siaralat'fc : 

Ausser d^m ( '/ii;-:iiiyszii:eter Wiiiterhateii, die diuvh die Krüni- 
nuiii<i:rn ireschützten Stelleu, namentlich aber Boraod-Brcika und 
Mitrovicza. 

Am Tisixdaiife: Szolnok, Algyö, Tiipe, Sutja/, Zenta, TdrSk- 
Becse, Titel. 

Am Drävaltuife : Barcs, Mostawioa, Easök, Gat. 
An der Kulpa: Sziszek. 

A)i (hr Tenm: Pancsova, und schliesslich das ganxe Nfetz des 
Ferencz-Kauales. 
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IV. KAPITEL. 



DEK GEGENWAKTIUE öTAND DEH ÖCHIFF^UIRT. 

(fp^^KR Schiffahrts-W'rkrhr und dem entspiechcnd auch die sieh 
?l^'jr ^-^^"•'•^ '^^^ Nebeiitlüsseii derselben mit der 

'tmpS DampfsehifTahrt befassenden Unternehmungen zertheileil Bich 
in drei Hauptgi-uppen u. sw. : 

I. Unternehmungen für Passagier* und Waarenti-ansport 

II. Sich mit dem Ueberfuhrs-Fährendieoit befassende Dampf- 
schiffahrta-Un te rn eh m u ngen. 

III. Bei Flussrofinliriiniron und sonstifjoii Wasserbauten Hiilis- 
dienste leistende Danipfschinahrts-Unteriielimuii.::''!! 

L'ehei' den Si'hiffslx^staiid diesei- DaniptarhitTahrts-ljiterneh- 
raungen bieten uns die folgenden drei Tabellen detaillirte Auf« 
Iclärungen : 

Fassen wir den Sebifbbestand der in Ungarn protokollirten 
und sich mit Dampfschilß^ befassenden Firmen und Aemter 
zusammen, so finden wir, dass zu Ende des Jahres 1898 in Ungarn 87 
Fh-men Schiffahrt betrieben, u. aw. betrieben 12 Firmen den Passjigier* 

und Fraeluentnuisport. 11 Firmen waren reberfulii>- und 14 Firmen 
Strom re^uliruiiKs- und \Va>serl»au(en-rnterneluiiun,ü;en. respccrive 
Aemter, Diese veitiiii'ten insücsaiunir iüier 2;Ui() Stück Fahizeuge 
mit zusammen 11)7,771 indizirten l'ierdekralten und einer Ciesanimt- 
tragfahiglceit von 642,347 Tonnen. 

Unter diesen Fahrzeugen befanden sich: a) 341 Stück Dampf- 
schiffe mit 104^6 indizirten Pferdekräften u. z.: 236 Raddampfer 
mit 93^96 indizirten PferdekrSften, 83 Propeller mit 10,820 hidi- 
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zirten Pfei-dekräften; b) 1532 Stück ScbleppBChilfe mit einer Trag- 
fähigkeit von msammen 628,650 Tonnen, u. zw.: 1209 eiseme Schlepp- 

ßchiffe mit 535.874 Tonnen und H23 hölzerne SchleppachifTe mit 
y:i270 Tonnen Tragfähigkeit: r) 3i5 Stück Hafensehiffe u. zw. 279 
mit eisernem und 6H mit hölzmieni SchifT^körp«]- : ff) 1H8 Stück 
son^itige speziellen Zwecken dienende Falirzeuge, vt>n wrlphen 74- 
Danipfmaseliiiien mit zusumraen 3525 indizirten rteidekiiitten 
besitzen. 

Die hier aufgezäldten Fahraeuge vertheiien sieb unter den 
Bigenthttmem aus den drei Grappen laut den in den Tabellen enthal- 
tenen Daten. 

Zu den im Obigen aufgezählten Fahrzeugen kommen noch die 

im Besitze Flinzelner «ich befindlichen Holzij^chiflfe, deren 1000 über- 
steigende Anzahl mit einer Gpj^ammttragfähigkcit von circa 300.000 
Tonnen einen bedeutenden Faktor des iingnrländiHchen vSchilTahrtö- 
Verkehres und einen wesentlich ergänzeadtu Theil der DampfschiflF- 
fahriä-Unternehmuiigca bildet deren DampfschiflTe auch zum remor- 
quiren dieser Holzaebiffe dienen. 

DIE VEUKEHRBMITTiiJi DEU UNGAHiiSCHEN 8CH1FFAHRT. 

DER SCHIPFSPAKK DER DoNAl DAMI^FSCHIFFAHKTS (JKSRT.LSrHAFT. 

Tn der Austnhning des ungari-schen Schifiahi ts-Verkehres spielt 
die, ihrer Direkiiuu nach \sühl in \\ ieii if sidtifnde, aber bezüglich 
ihre.>< Wirkuugskj'eises überwiegend aut l.ngani angewiesene »Ernte 
1e, /. in iv. Doftau-DampfiH^ifft^S'Ges^lsi^ft» die grtisste Rolle. 
Diese Oesellschaft erhaltet regelmässige Passagier^ und Waaren- 
Befiirderungs-Fahrten auf der Donau und auf ihren Nebenflüssen 
auh'echt, und nimmt veimoge der grossen Anzahl ihrer SchilTe und 
der stet.«< sich vervollkomniendt n Ivonstruktion derselben mit Recht 
den ersten Haag unter sammtiiehen Flussschiffahrts-Untemehmungen 
Europas ein. 

Der zu Ende des Jahres 1898 im liesitze «ici ik-j^ellsf hart 
gewesene SchifTspark ist aus den tabellariscli mitgetheilteu Scliitlü- 
Bestünden ersichtlich, hier emShuen wir zum Zweeke der allge- 
meinen Orientirung nur* dass sich der Schifbtand der Gesellschaft 
wie folgt stellt, u. zw.: 

Dampfschiffe: 62 Passagierdampfer mit /usammen 23,725 
Pferdekräften, 48 Frachttitinspoiii-Dampfer mit 1Ö,Ö45 Pferdekräften 
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und 79 Remorqiieure mit 35,611 PfeitlekrSfteo, zasammen also ' 189 

Stück Dampfer mit 75,881 Pferdekniften. 

s'( liiepitsehiff'e : 867 Stück EisenschleppBchiffe mit susammen 
370,183 Tonnen Tragfähigkeit. 

Hafeiu>chiffe: 211 eiserne und 10 bölzerne 8chleppachilfe, 
zusammen also 221 Stück. 

Die Dampfer der (Jesollüchuit sind je naeli ihrer Bestimnuing 
voD verschiedenen Typen, und die neu^eätens erbauten Dampfer 
legen Zeugntss ab von der gelungenen Anwendung der Errungen- 
schaften der SehiffB- und Maschinen-Konstruktionstechnik. Die 
Gesellsdiaft hält auf der Donau von Wien bis hinab nach Gahicx 
regelmässige Passagierfahi-ten aufrecht, welche die in früheren 
Zeiten prebauten. aber mit der Zeit, nnter möj^lichpter Herücksicliti- 
guag der iiioderiien Ans[u-üche ungestalteten Raiiiiampl^i' rrciidtlioit, 
Albrecht, Sophie. Orient etc.) versehen und die aucli dem läiiL^ere 
Strecken reisenden Publikum vollkommene Bequemlichkeit bieten. 

Der grSsste und prachtvollste Peraonen^Salondampfer der 
Donau-Dampfechiffahria-GeBellschaft ist der Dampfer a.Sophie». Er 
dient zur Beförderung vornehmerer Gesellschaften und höherer 
Persönlichkeiten. Seine Liinge beträgt: 65)19 M., die Hieite: 7 92 M., 
die Höhe: 2*74 M. und die grösste Breite (durch den Radkasten) 
15-15 M. 

Auf dem \erdeck 1. Cla.sse befindet sich der Speisesaal 
1. Classe und anschliesseiHl ein kleiner Saal für Nichtraucher. 
Die Scheidewand der zwei liauinliehkeiten ist so konstruirt, dass 
sie im Nothfalle abtragbar ist, wodurch die zwei KHume zu einem 
Saal umgestaltet werden können. Auf dem Verdeck des Dampfers 
hefmden sich noch: ein Rauehsalon I. Classe, ein Salon II. Classe, 
ein überdachtes Verdeck füi- Heisende III. Classe. die Kajüten der 
SchifTsoffiziere, die Küche, die Speisekammer, die Wolmungsräiune 
der Hedieiisrefeii. Anstandsort*' w. s. \v, .\iissMrdein .<iiid :Hif flcm 
Schiffe mit ( lesrliiuiK'k uiiil B«;qneiulielikeit ein,L;"i'ri('hrete i- separate 
Kabinen für solclie Kei.s. nde. die abgeson<lert sj)eisen, scldafen uiul 
sich aufhalten wollen. Die Wünde des Speisesaales sind mit Seiden- 
stoff überzogen und mit Spiegeln versehen. Stimmtliche Räumlich- 
keiten des Dampfers wei-den abends und in der Nacht elektrisch 
beleuchtet Unter dem Verdeck befinden sich die Schlarsäle. separat 
für Damen und Herren, mit Feder-K isenl)etten, Waschtischen und 
überhaupt mit der grö.ssten He<piemlichkeit eingeriehtet. Auf der 
Ii. Ciaäse ist kein separater Sehlaftiaal. Die Bünke der II. Cluttse 
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L Schit&st&nd der Ende 1898 in Ungarn protokollirten und sich 
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mit Personen- und Frachtentranaporfc befassenden Unternehmungen. 
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sind mit Leder überzogenen Matnizen versehen nnd dienen bei 
Tag zum Sitzen, bei Nacht zum ScWafen. Lieber dem Verdeck ist 
noch ein sogenanntes «Promenade- Verdeck», welches zur Bequem- 
lichkeit des Publikums mit Bänken und Einlegestühlen versehen 
und bei günstigem Wetter für die Reisenden ein angenehmer Aufent- 
haltsort ist. Piachen schützen vor der Sonne. 

Wie alle Dampfer, ist dieser auch mit Rettungsbooten und 
Apparaten versehen. 




Der Dnmpfor «Sophie». 



Das Schiff fasst, ohne überfüllt zu .sein, 1050 Per.sonen. Ks hat 
mit 25 Tonnen Kohle beladen, einen Tiefgang von l U) M. 

Der Dampfer wurde im Jahre 1858 in der Altofner Schiffswerfte 
gebaut; die Dampfmaschine lieferte die Firma Escher & Wy.ss in 
Zürich; sie ist eine vertikale, oscillirende Compound-Maschine mit 
Condensation ; ihre Leistungsfähigkeit beträgt 563 indicirte Pferde- 
knifte. Das Schiflf treiben zwei Morgan-Räder; jedes Rad hat 15 Stück 
Schaufeln. 

Den nöthigen Dampf erzeugen zwei cjiinderische Doppel- Kessel, 
die mit Ueberhitzern versehen sind. 

10 



14« 



Die wiehti festen Typen von Personendampfern i^ml norli ; aCarl 
Ludwig», «Elisabeth», «Hildegarde», «Joaepü Karl» uad «Fer- 
diuad Max». 

Diese, uaeh der «Sophie» die grössten Dampfer der Donau- 
DampfsehifbhTts-Gesellseluiffe, verkehren gHteetenlbeite auf der 
unteren Donau und sind einseln für 1000 Personen gebaut und ein- 
gerichtet. Die Länge dieser Schiffe betragt 64-92 M.; die Breite 
7*92 M., die Höhe 2-89 M. und die grösste Breite durch den Rad- 
Kasten ist 14 74 M.; der Tiefgang mit einem Kohleu-Vorrath von 
45 Tonnen betragt 1-32 M. 

iJie Leistungsfähigkeit ihrer M.isfhinen ist einzeln (»IH — (iT.S 
Pfenlekriiiten. .ledes Had eines üanipiers hat liSrhauteln. Den Dampt 
erzeugen je zwei cylindrische Kölueu-Kessel mit 2 t2 M» Heizfläche. 

II. «Budapest», «Piume». Ihre Dimensionen sind: Länge 62*48 M.« 
Breite: 7- 16 M., Höhe: 2-74 M., die grSsste Breite durch den 
Radicasten 18'ö9 M., Tiefgang, mit t8 Tonnen Kohlen-Vorrath 
1*84 Meter. 

Sie sind zur Beförderung von 800 Pei*sonen eingerichtet. Die 
Leistunfrsfähitrkeit ihrer Ma>Thinen beträgt 578 indicirte Pferdekräften. 
Jedes iiad iiat lo 8ehaufein. Den Dampf liefern zwei cyiiudrische 
Röhren-Kessel mit 214 M» Heiztläche. 

III. «Iris», «Vesta». Die Diiuensioneu sind: Länge: 6553 M., 
Breite: 609 M.» Höhe 2-44 M. und die gröaste Breite durch den 
Radicasten : 12*45 M. ; Tiefgang, mit 16 Tonnen Kohleu-Vorrath 1*20 M. 
Sie sind fttr 600 Personen eingerichtet. Die Leistungsfähigkeit ihrer 
Maschinen beträgt oöO indicirte Pferdekräfte. Den Dampf liefern zwei 
cylindrisehe Kühren-Kessel mit 181} M- Heiztläche. 

l\ . v.Mbrecht», «Szechenyi». Die Dimensionen sind: L;ini>;e: 
iiO-^ö M.. IJreite: 792 M., Höhe: 2 89 M. und die grÖHHle Breite 
durch den Radkasten: 1103 M. ; Tiefgang, mit 28 Tonnen Kohlen- 
Vonrath 1*30 M. Sie sind für 850 Personen eingerichtet. Die Lei- 
stungsfähigkeit ihrer Maschinen beträgt 660 indicirte Pferdekräften. 
Jedes Rad hat 13 Stück Schaufeln. Den Dampf erzeugen zwei 
cylindrische Röhren-Kessel mit 220-6 M' Heizfläche. 

V. «Rudolf», «Gisella», «Marie-Valerie», lin-e Dimensionen 
sind: L-inire: f.1 19 M. Breite 655 M., Höhe: 2 79 M und die 
grös.<ti- liieite diirrh den Radkasten: 1303 M. : Tiefgang, mit 3i 
Tonacu Kuhlen \ urrath l 'iO M. Sic .sind für (580 Personen einge- 
richtet. Ihre Maschinen; «Hudolt» hat eine Leistungsfähigkeil von 
643 ind. Pferdekräften. Jedes l{ad hat 12 Schaufeln. Die Heiz- 
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fläche der zwei cylindrischen Röhren-Kessel beträgt 192 M*. «Gisella» 
hat eine Leistungsfähigkeit von 525*6 ind. Pferdekräften. Jedes Rad 
hat 1 1 Schaufehl. Heizfläche der zwei cyHndrischen Röhren-Kessel 
191 M\ «Marie-Valerie» hat eine Leistungsfähigkeit von 698 ind. 
Pferdekräften. Die Zahl der Schaufeln beträgt 16. Die Heizfläche 
der zwei cyHndrischen Röhren-Kessel ist 194 M». 

Diese Darapfertypen sowie die übrigen Passagier-Dampfer, Na- 
mens Radetzky. Tegetthoff. Neptun. Drau, Drenkova etc. in ihrer Ein- 




I)cr Dniiipfor «-Iris». 

richtung und Ausrüstung sind alle ähnlich dem Dampfer «Sophie» 
und zeigen nur kl<Mnere Abweichungen. Und obgleich ihre Aus- 
stattung nicht so prachtvoll ist, sind sie doch alle mit gutem 
(xeschmack und grosser Bequemlichkeit eingerichtet. Auch auf die- 
sen Dampfern sind S|)eise- und Schlafsäle, separate Passagier-Kabinen, 
Kajüten für die SchifTsofficiere und Personale. Küche. \Vasj<erleitung, 
Klosete. Beleuchtung etc. 

Die Donau-Dampf8chiflFahrtö-(Jesellschaft versieht auch den 
Budapester Lokalfahrten- Dienst - mit Ausnahme der direkten L'eber- 
fuhr — mit eigens zu diesem Zwecke erbauten Schiffen (Fecske, Hattyu, 

10' 
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Solyom), zu wichen sie in neuester Zeit nach derselben Type, aber 
mit den durch die gemachten Erfahrungea bediinrtcii Modifikationen^ 
auf iliicr oi£^pnf»n Biidap 's-t-er-SohilTs werfte noch drei neiip Sohiffe 
erbauen lies3, wflr'v dl** Xaiiicn «?^;is:o, (fSiräly» und «Turul» tiilircn. 

Diese SchiUe w urden iiu .lahio 1S<);> erbaut iiiid dem V<.'rkehre 
übei-geben. »Sowohl ihrem Aeussern als ilirer Konsit ukrion n;ieh glei- 
chen sie den Dampfern Hattyu, Fecäke und Sölyom, doch besteht 
der Unterschied, dass ihre Dimensionen grösser sind. Die Haupt- 
bestiramung auch dieser Schiffe ist die Versehang des Budapester 
Passagier-Lokalfahrten-Dien.stes. doch sind sie dergestalt eingerichtet^ 
dass sie im Bedarfsfalle in einigen Stunden in Remorqtteure 
um<j<»wandelt werden könnfn, nuch Rind sie trotzdem, tregeiiüber 
den ei-\v:ihnten älteren SL-iiillVn. viel be(juemer, pi;iclitiij:t'i-, und in 
jeder Hinsieht den moderiieii Ansprüchen enlsprechender eiiige- 
riciitet. Die HauptmaiiSjse dieser .Schiffe sind : Länge 58 00 Meter, 
Breite 6-50 Meter (Breite inclDsive der Ridlcasten 11*80 Meter), 
Htthe 1-80 und 2 90 Meter. Der Tiefgang des vollstäudig ausge- 
rüsteten fahrtbereiten Schiffes beträgt 0*95 Meter, wobei das Schiff 
nut 15 Tonnen iCohle beladen ist ; der höchste (nicht vennin- 
derbare) I*uukr des Schiffes ist die Handhabe des Steuermders, deren 
Entfernung vom SihitlVliotJen 675 Meter hetnigt. 

Der Sehiffskörpei- ist derartig gebaut, dass di»* Forni des \'oi-der- 
und des Hinterschiffes vuUkotmnen gleich ist, und jedes derselben 
' ist mit einem die Fortsetzung des Schiffskörpers bildenden Steuer- 
• riider am dem Zwecke versehen, damit das Schiff ohne umwenden 
; XU mfissen, mit grösster Leichtigkeit sowohl nach vorwärts, als auch 
nach rückwärts fahren könne. Die Steuervonichtung ist von beiden 
Steuerrudern an einer Stelle u. zw. in der Mitte des Schiffes oher- 
}i;illt des Maschinenhauaes. Auf dem Schiffe befinden sich die Wohn- 
räume der Schiffsoftiziere und der Mann^ehnft. sowie je ein nhge^:ou- 
derter Saal l. und 11. Klasse für Damen und für Herren. L'el)er 
dem \ erdecke ist ein aus Holz konstruirtes. mit Leinwund übergezo- 
genes Dach angebracht, welches den Aufenthalt der Passagiere auf 
dem Verdecke, auch bei ungünstigem, rognerischem Wetter mög- 
lich macht. 

Die Triebmaschine ist eine mit allen modernen Rrrangan- 
schaften dei- Maschinentechnik ausgerüstete, horizontal osciiiirende 

Componnrl - \Im\ Dampfmaschine deren cylindrische Dimensionen 
die folgenden sind: Der Duiclimesser de-^ Hochdruck-Dampfc^lin- 
deiy betrügt 590 Mm. Der Durchraessur des Niederdruck-Darapf- 
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cylüidei-a aber 1020 Mm. Die Kolbeu-Hublänge 914 Mm. Die Maaehine 
ariieitet mit einem Dampfdrock von 8*5 Kg. und in<üstrt bei 40*5 
Umdrehungen in der Minute 369 Pfei-dekräfte. Sie arbeitet mit 

Expansion und Kondensation und 
besitst eine querliegende Luft- 
pumpe, dei-en Durchmesser löO 
Mm. und deren üubläoge 400 
Mm. bi'tiüjjt. 

Der Kijssel i.st ein cylin- 
derförmiger Dampfkessel mit 
FenerungsrShren, dessen Durch- 
messer 3160 Mm.« LSnge 2950 
Mm., gesammte Feneningsflfiehe 
1H8 M* beti-ägt und dessen drei 
Feuerrohre eine Rostfläche von 
4-8U M» besitzen. 

Die Sciiiftsniiu^ehine tieit)t 
zwei Sfhuutelriider, welche mit 
gebogenen und beweglichen 
Eisenschaufeln, u. sw. jedes Rad 
mit 8 StUck versehen sind. Der 
Durchmesser der Räder in 
den Umdrehnngspunkten beträgt 
H800 Mm., die L;in2:e der Schau- 
fehl 2O00 Mni . die Breite der- 
selben T(M) Mm. 

EbeutalKs in die Heihe der 
Passagierdampt'er gehören die 
Maa und TtuMaiia benannten 
Dampfsdüffe, welche im Jahre 
1856 erbaut wurden. Diese bilden 
eine gsmz besondere Schiffstype 
(b's SL'hiffsparke.s der Donrtu- 
I »aiiiptsi'hitTalirts- (ifselL^^chaft. 
weil r^if mit h Tiiehiiidein, u. 
zw, auf jeder Schiffsseite mit 
zwei, versehen sind. Die Be^ 
Stimmung dieser beiden Schiffe war, bei ungünstigem, niedrigem 
Wassei'Stande den Passagierverlcehr durch das Eiserne Thor aufrecht 
zu erhalten. Dieser Bestimmung haben sie auch vermöge ihres 
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geringen Tiefganges bis zur Bröfhung des Bisemen Thor-Kanales 
Oenfige geleistet 

Diese Schiffe besitzen eine Länge von 4572 M., eine Breite 
von 6 09 M. (Grösste Breite durch den Radkasten 9-30 M.) und 
eine Höhe von 0-91 M. Der Tiefgang des' ansG^erüsteten, mit 
15 Tonnen Ivohle beladenem fahi-thereiten Schiffes ist O'öß M. Auf 
dem iSchille betinden sieh die Wohuniume der Mannschaft und je 
ein gemeinsamer Salon I. und II. Klasse für die l'asaagiere. Das 
miteioander veiibundene gemeinsame Daeb der Salons bildet gleich* 
zeitig das Schiffiivei^dedc. 

Die Maschine bestebt aus zwei vollkommen abgesonderten 
Maschinen, deren «Jede wieder aus zwei miteinander verbundenen 
Tandem-Djimjifniajjchinen 1)esteht, so duss demzufolge die Maschine 
4 Nieder- und 4 Hü(.'liflrtu"k-r)ami)teylinder hat. Der Durchmesser 
der Hochdruelv-Cyliiider beträgt 280 Mm., der Niederdruck- 
Cylinder 457 Mm. Der Kolbeuhubgang eines jeden Dampteylinders 
beträgt 355 Mm. Die Maschinen wurden urspriingUch im Jahre 1855 in 
England bei J. Blych gebaut, u. zw. mit 4 gleichgi-ossen Rädern. Im Jahre 
1876 wurden die hinteren Räder vergrössert, wodurch ein grosseres 
Resultat emelt wurde. Im Jahre 1889 wurden die Maschinen zu 
ihrer heutigen -Gestalt umgebaut, d. h. die Maschinen wurden 
taademis<irt. 

Zur Hersteilung des Damjdes dienen 2 kästen förniit^e Dampf- 
kessel, deren Länge 2080 Mm., Breite 1750 Mm. und Höhe 21 HO .Mm. 
beträgt. Jeder Dainpfkessel hat eine Feuerungsfläche von 35"5 M' 
und eine Rostfläche von I B M*. Der Dampfdruck beträgt 5 Kg. 

Wie schon erwähnt, wird das Schiff durch 4 Räder fortbewegt, 
deren Durchmesser durch die Umdrebungspunkte gesehen 1626 Mm., 
respective 1930 Mm. beträgt. Die Radschaufeln haben eine Länge 
von 1830 Mm. und eine Breite von 380 Mm. 

Die Maschine arbeitet mit 237 Pferdekräften, wo sodann 
die Vorderrfider 72 und die Hinterräder 65 Umdrehungen in der 
Minute machen. 

Die dErcttenyn und die ihr äluibchen Propeller (Schraubeu- 
dampfer) wurden im Jahre 1855 erbaut, und werden zum Transporte 
diverser Waarra benützt Die Länge des Propellera Eres^ny beträgt 
66-19 M., seine Breite 6*55 M. und seine Höhe 2 62 M. Der Tief- 
gang des vollständig ausgerüsteten fahrtbereiten Schiffes beträgt 
vorne 019 M. und rückwärts 1*36 M., wobei 14 Tonnen Kohle ein- 
geladen sind. 
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Seitenansiobt des Dampfer aUaniQl». (Linge: 6 



Auf dem HchifTe, u. zw. theils auf dem Vei-decke,theil8 unter 
dem X'erdeeke sind die Wohnräume der Offiziere und der Mann- 
schaft, die Küche u. 8. w. untergebracht. Der grösste Theü des 
Rehjf['<knrpr>i dient zur Aufnahme Yon Waaren, und ist in 3 Maga- 
zine eingethi'ilT, 
welche VM M' 

Fassuiigsfii- 
higkeit beBitzen. 
Der Propeller 
besitzt eine 
Tragfähigkeit 
von 'S:m Me- 
terzentnciji.Zur 
Einhiduiig von 
gi-ösaeren Hal- 
len, Ivistea u. 
8. w. dienen 
zwei drehbare 
Krahne. Diese 
Piopelleitype 
wiitl in den sei- 
tengten Fällen 
zur Remoniui- 
rung V. Schlepp- 
Bchitleu oder 
anderen Palu^ 
zeugen benutzt 
weshalb auch 
auf diesen Pro- 
jK'lIem keine 
Sclileppvorrich- 
tuiigen ange- 
bracht sind. 
Diese Propeller 
verkehren zu> 

meist zwischen Budapest— Zimony und zwischen Budapest— Titel. 

Die Maschine des Propellers Eres^ip wurde im Jahre 1872 
erbaut Ihrem Sy:^teme nach ist sie eine Compound - Maschine, 
welch'' mit einem 5 Kg. Dampfdrucke arbeitet. Der Durchmesser 
deä Huclulruck-Damptcyliuders betrügt 3ä2 Mm., der des Nieder- 




Urundriss des Dampfer» «Daniel». (Breite: ^ 
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M. Hohe; 27 Tüfgan«: 11 M.} 



r'cr-' 



6- 




M., dunsh den Badkaaten : Itt'l M.) 



druck Dampfeylinders aber 534 Mm. Der Kolbenhub-Gaog beider 
Qylinder betragt 406 Mm. Die Maschine arbeitet mit Condenaation 

und ist mit einer wagrechteu Luftpumpe versehen, deren Dur.*h- 
messer 280 Mm. und deren Hubgang 202 Mm. beträgt. Den zum ße- 

triebt' (]i'v Ma- 
schine ertunler- 
lichen Dampf 
liefert ein cylin- 
derformiger 
Dampfkessel 
mitFeuerröhren 
dessen Durch- 
messer 2140 
Mm., und des- 
sen Länge 2490 
Mm. beträgt. Er 
hat eine Feue- 
rungsfläehe von 
52*7 M*und eine 
(lesammti-ost- 
fläcbe von 2*2 
M» 

Oif Fort- 

Sühifles wird 
durch eine vier* 

flttgelige 
Schraube be- 
werkstelligtfde- 
ren Durehmes- 
ser 18:50 Mm., 
deren Windeu- 
<;;mcr-Krhebung 
27 Ja Mm. und 
(leren Länge 

460 Mm. beträgt Die ijchraube macht 117 Umdrehungen in der 
Minute, wozu sie 108 indiisirte Pferdekräfte erfordert. 

In letzterer Zeit musterte die Donau^Dampfschiffahrts-Gesell- 
Schaft die aus früheren Zeiten stammenden .schwerfälligen und nicht 
mehr zweckmässigen Remorqueur- und Frachten-Dampfer aus, oder 
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gestaltete dieBelben zu 8teg-8chiffeii um, während sie die noch im 
guten Zustande bellndlicben durch Umgestaltungen modernisirte. 

Solche sind z. B. die 
"Croatia» uikI «Panno- 
nirt», w<'Kh(' im -Tahre 
IHöi-unf der Schiftswerfte 
tu 0-Hu(la eibaut wur- 
den. Ihre Dimensivnen 
Bind: Länge: 59*43 
Breite: 7*64 M., H9he: 
2-89 M., Breite? ühw den 
Badkasten: 14 63 M.. Tief- 
gang 'x'i einer Kohlen- 
hi'hiüL'- vou 70 Tonnen 
1-4H M. Der Scliitl'skör- 
per iät aud Eisea. Das 
Verdeclc. nach seiner 
Form vom und hinten 
aufwärts steigend, ist 
ganz aus Holz gebaut, 
ebenso die sonstigen we- 
sentlichen Bfstaudtlieiie 
des Sehiffsk(ir|ter8, wie 
die Bocke, <lie Radkasten, 
das (ieliinder, die Seil- 
bälter u. s. w. 

Auf dem Vei-declce sind 
untei'gebracht die Nacht- 
dienst-InspelctionsKabine 
des Kapitain8,die Küche, 
Speisekaninierund die An- 
^:t:uid^orte.L'iiterdem Ver- 
decke im Vuniertheile des 
Schilfes befinden sich die 
Wohnräume der SchiflFs- 
offiziere, im Hinterlheile 
aber die Mannschafts-Kabinen. Diese Wohnräume erhalten ihr Licht 
durch Seitenfenster. Der Steuermannsstand ist auf dem Plateau 
zwischen den Radkasten eiTichtet. und besteht aus einer einfachen 
Handsteuer- Vorrichtung mit uwei Hiideiu Auf dem Schiffe befinden 
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sich noch drei Magazine f(ir Inventursgeigensfände. Bie Maschinen 
wurden ursprünglich von der Züricher Firma Bscher & Wyss als 
einfache Gondensationamaschinen geliefert, dieselben worden sodann 

im Jalire 1867 in der SuhifTswerfte in 6-Buda umgebaut. — Diese 
Maschinen indiziren bei 6 Kg. Dampfdruck 500 I*ferdekräfte. Die 
Schaiifelrädpr hatten früher Holzsehaufehi, welche n:elegentlich 
des Umbaue:? auf 10 t;ebop:ene bewegliche Ei^enj^ehautehi umgetauscht 
wurden. Den Danipl liefern 2 cyliuderföi'oiige Öiederohr- Kessel, deren 
jeder zwei Feuerrohre hat. 

Die neuesten Remorqueur-Dampfer der Gesellschaft sind: 
«Daniel», aMagyar», «Glanz» und «Vindobona». Diese Schilfe 
wurden im Jahre 1S98 gebaut «Danieb und «Magyar» auf der 
Schiffswerfte in Ö-Bada, «(ilani» und «Vindobona» aber auf der 
gesellschafüichen Schiflfowerfte in 
Komeuburg. 

Der Schiflf8koi'i)ei\ die Ma- 
schinen-Einrichtung, die liuumeiu- 
theilung und die Ausrüstung 
dieser Schiffe entsprechen den 
grcnsen Fortschritten der SchifEs- 
bautechnilr, so dass der Dampfer 
«Daniel» bezüglich der Zweck- 
mässigkeit, sowie der Lei.stungs- 
fäliigkeit — auf längeren Strecken 
— als die entsprechendste Type 
der Donau-Henio i (j u eur-Dampfer 
betrachtet werden kann. 

Bei den normalen Wassei-stands-VerhSItoissen der Mittleren- 
Donau, ist jeder Dampfer im Stande tl behidene 600 Tonnen Eisen- 
Schleppschiffe zu remorqniren, was einer Ladung von 70,000 Meter- 
zentnern oder von 14 vollkommen belasteten Bisenbahn'Lastzttgen 
entspricht. 

Der Dampfer Daniel, — der den Xainen des ehemsilisren uns;. 
Handelsrniiiisters Br. Kniest Daniel ti'iint, — hat eine Liiiige von 
60 M., eine Breite von (ia der Mitte des SchitF8köii)ers) 8 M.. inchi- 
sive der Kadtromnieln lö l M., die Seitenhöhe beträgt 2*7 M.. die 
Taucbung des Schilfes beträgt trotz der Maschinen-Eimnchtung im 
Gewichte von 142 Tonnen — mit 400 Meterzentner Kohlenvor- 
rath — nur l'i Meter, der Brutto Fassungsraum beti-Ugt 342 
Register^Tonnen. 




Querachoitt das Dampfors «DaiiieU. 
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Der Si'hittskürper ist duirli 7 wasserdichte Si-heidewäiide iu 
8 besondere AbtlHMluiij2;en eincetheilt : jene Abtheilungen, in welchen 
die Maychiiicn und die Kessel untergebracht sind, nehmen »'in i)Ht- 
theil iiei St hitishinffe ein ; die in dienen Häuiuen uiitergel»racht*'n 
zwei mittleren Sciieidewiuult' wurden behufs Erraöglichuug der 
entsprechenden Beobachtung der KeBselmanipulation, nur auf halbe 
H9be erbaut Im vorderen Theüe des Schiffskörpers sind die Wohn- 
räume der Schiffsoffisiere, im hinteren Theile aber die Wobni'äume 
der Schiffsmaimscliaft untt i jit liracht, ferner belindet sich auf dem 
Schiffsverdecke je eine Kabine für den Schiffskommandanten und 
für den Maschinisten, und find auf dem Verdecke ruu h flie Schiffs- 
küche, die Speisekammer und die nötliigeu Nebeulokalitüteu 
uuterjfpbracht. 

Der Schiiliskörper ist aus inhindischem Fiusseisen angefer- 
tigt, die Deckplatten haben eine Dicke von 8 Mm^ und die auf 
einer Entfernung von 60 Centimeter angebraehten Rippen besiteen 
Demensionen von 60 X 50 X 8 Mm., der Boden des Schiflbkdrpers 

ist durch entsprechende Längs- und Querfundamente. die Seiten- 
wände aber sind durch bogenförmige Seiteubalken vt istrilt. welche 
aus 8 mm., dicken Platten und aus Hn x '»^ X 7 Mm. VVinkeleisen 
verfertigt Hind. Die Verdecks-Halken bestehen aus 130 X i^O X " 
Mm., Wiiikelci.seii, das Schiffsverdeck ai»er Itesteht au?! Mtu.. 
dicken gerollten Kisenplatten. und über den inneren Woliuräumen 
aus ameiikanisehen Fichtenbolzlatten. 

Sämmtliche Wohnräume sind mit entsprechenden Ventilations- 
apparaten und zum Zwecke des Schutzes vor Wassergefahr mit 
der erforderlichen Zentral-Pumpen-Einrichtung versehen. 

Das Schiff ist mit den modenisten Einrichtungen ausgerüstet 
Unter diesen ist besonflers hervorzuheben der von einem Steuer- 
manne leicht handhabbare Dainpt-Steuernpparat neuester Ivonstruk- 
tion, wie er auf den grösseren Ulieiti- und Elbe- Dampiern schon 
seit Langem sehr vortheilhaft in Verwendung steht, welcher aber 
bei uns nur seit den allerletzten Jahren allgemeinere Verwendung 
findet; ferner ist noch erwähnenswertb der auf dem Dampfer befind- 
liche, montirte und vollkommen verliisslich wirkende Drahtseil- 
Pressapparat neuester Konstruktion, mit d^sen Hfilfe zur Remor- 
(juirung der Schleppschiffe, statt der weniger haltbaren Hanftaue, 
Stahl-Draht.seile verwendet wenien können. 

Die Betrieb.^-Maschineneinrichtung des Dampfer? «Daniel» 
besteht aus 2 Daiupfkesaeln, einer schief liegenden Compound- 
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Dampfmaschine, aus mehrerea kletneren Haifsmascbinen und aus 
zwei Schaitfelradem. 

Die zwei D<impfkeHsd sind liegende, cylind^rfönnige SchilTs- 
kessel mit F'eiieiTÖhren. Der eine ist vor, der andere hinter der 

Antrieb^; Maschine untf'rj^ebracht. Die von den beiden Dampfkes- 
seln oeeupirten Seliinsabtheilungeu sind, wie bi'reir;^ erwühnt, 
von dem M:wchinenraume dureh halbhohe wasserdichte Wände 
geachiedeu. 

Bezüglich der Dimensionen der Dampfkessel ist zu erwähnen, 
dass dieselben nach der grössten Type des bei der Donau-Dampf- 
schiffahtts-Gresellschafl; in den letzten Jahren eingeführten Kessel- 

nonnativea verfertigt sind. Die Feuerungfliiche dprsclben beträgt bei 
jedem derselben 290 M^, die I^ostfläcbe lOo M'. die Dampf- 
Spannung aber begitzt ( iiien Dtiiek von . Atmosphären, der 
Durchmesser der Kessel liat 3 Ü M., ihre Lan^e aber 25)5 M. Der 
Mantel der Kessel ist einzeln aus vier — mit doppelten Laschen- 
eisen und mit 25 Mm. Niethen zasammengeaietheten Platten, die 
Stirn- und Hinterwände der Hauptkessel und der Feuerbüchsen und 
ebenso die Dampfsammler sind aus je einer entsprechend gebogenen, 
respective geschweissten Platten angefertigt. 

Die Platten zu all diesen Theilen lieferten in einer, den Vor- 
schriften des «(»ei-maniseher Lloyd» entsprechenden HTiirte tind aus 
Siemens-Martin seheni tllissigen Kiseninat»M'ialc her^'t^stellt. die Resi- 
czaer Ei.seüwerke. während die in den einzuhien Kes.seln ange- 
brachten je drei Stück Murisonsche Wellenblech-Flammenrohre 
ans dem Elsenwerke der Essener Firma Schultz & Knaudt 
stammen Die Lange der Plammenrohre beträgt 2*25 M., ihr Durch- 
messer 850 respective 950 Mm. 

Die Länge der Feuerrohre ist 2 25 M., ihr äusseier Durch« 
messer hat 76 Mm. Diese sind in der Manneamann'schen Röhren- 
fabrik hergestellt und wurden auf einen äusseren Druck von 20 
Atmosphären ausprobirt. 

Bezüglich der Ausrüstung der Kessel ist besonders zu erwäh- 
nen, dass statt Verschlusshähue überall Ventile angebracht wurden, 
welche sich vom Standpunkte der Betriebssicherheitals viel sicherer 
erwiesen. 

Die in den Feuerrohren angebrachten Roststangen wurden — 
mit Hilfe einer Presse von spezieller Konstruktion — aus geschmie- 
detem Eisen in der Ö-Budaer Sehiffswerfte verfei'tigt ; sie haben 
einen trapezförmigen Querschnitt, sind 90 Mm. hoch und haben 
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eine oUere Dicke von 10 Mm. und eine untere Dicke von 5 Mm.; 
mit Rücksicht auf die Qualität der aut den gesellschaftlichen 
Dampfern zur Heixuug fast ausschliesslich verwendeten Fünf- 
kirchner Kohle sind sie von einander in einer Entfernung von 8 Mm. 
untergebracht. 

Die Schiffs-Schomsteine können leicht niedergelegt werden, 
ihr DarchmeBHer betrügt 1 M., sie sind vom SchUfeboden aus gerechnet 
13 M. hoch, bei umgelegtem Zustande fällt der höchste Fixpunkt 
des Dampfers auf eine Höhe von 6'i M. 

Die vollkommen hetriehsfhhig auso:erü^;teton zwei Dampf- 
kessel — bis zu der vorgeschriebenen Höhe mit Wasser gefüllt 
— beisitzen inclusive der Wärraeschutz-Isolirungen ein Gewicht 
von 7u Tonnen. 

Die Triebmaschine des Dampfers ist eine schiefliegende Com- 
pound - Dampf maschine mit Schaufelrädern, bei welcher die 
Kurbelpaare deigestalt unter 75 Qraden auf der Hauptachse 
angebracht sind, dass die Kurbel des Niederdnick-Cylinders 
vorangeht. 

Die Fundamente der Triebmaschine sind in ihrer «ranzen 
Länge auf die Maseirm"!! Fundanienfe des Schiffskörpers mit 
iSchrauljen befestigt, aiisscideni l)ilden die zu den miteinander 
verbundenen Darapfcylindern, sowie die zu dem vor der Haupt- 
achse liegenden Verdecks-Mascbinenbalken und der dahinter lie- 
genden halbhoben Scheidewand befestigten drei Maschinengerttste, 
den die Dampfhiasehine mit dem Schiflsköiper verbindenden 
BestandthoiK 

Die Dampfmaschine besitzt zwei Luftpumpen, welche rechts 
und links von der Maschine untergebracht sind, der Dampfcondeiisator 
-iiber liegt zwischen den 2 Mascbiuengerüsteu des Niederdruck- 
Clünders. 

Der Mauipulations-Haum des Maschinisten befindet sich an der 
linken Seite der Dampfmaschine, woselbst die sur Maschinen-Hand« 
habung gehöligen Ausrüstungen, namentlich das Umsteuerungs- 
Rad, das Dampfabsperr- Ventil, das HUifsventil des Niederdruck* 
Grylinders, die Ausblashähne und der Condensator-Injektions-Hebel 
entsprechend geordnet sind. 

Der Hoehdnick-Cylinder hat einen Durchmesser von 70 Centi- 
meter, der Niefh'idi uck rylindfr aber von 130 Cm., die Hubliinge 
betrügt 150 Cm. Die Daiuplcylinder sind nicht mit Dampfiuantel 
versehen. 
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Beide Dampfcylinder sind mit Btephenaon'scher Steuerung 

versehen und kann die ^emein^nme UmsteTiening.s-AL'hse sowohl 
mit der Hand, als auch mit Damiitbetrieb ^eliaodhabt werden. 

Die Scliiebcr sind nach dem Triekschen Schiebersysteme 
construirt und kann der Füllungsgiaü der Cyliuder nur durch die 
Coulisseu der Steuerung regulirt werden. 

Die PläuelBtangen besitzen die ^{ffache Länge der Kurbeln. 

Die Hauptachse besteht aus drei Theiien, u. zw. aus der 
mittleren und aus den beiden gleichen Radachsentbeilen, auf 
welche die Kurbeln warm ausgesogen und zur Sicherung ihrer 
BefestiG;unfi; mit Keilen versehen sind, die Kurbelzapfen sind in 
<lie bf'i(l(>n inneren Kurbeln fest, in die äussere, metallgefutterte 
Kurbeln aber nur lo.^e eingefügt. 

Die Hauptachse besitzt 5 Achsenlager, von welchen je eine 
in den drei Maschinenrahmen, zwei aber in den Radtrommeln 
untergebracht sind. 

Die Luftpumpen werden von auf der Hauptachse befestigten 
Excentern bewegt. 

Die ganse Triebmaschine ist zum Schmieren mit Oele ein- 
gerichtet — mit Ausnahme der zur seibstthüti^en Schmierung 
eingerichteten Dampf-Cylinder und Schieberkast^n - und dient zu 
diesem Zwecke der «Harpagon» genannte automatische Zentral- 
Oelungsupparat 

An der ganzen Triebmaschine ist eine verlassUche Festigkeit, 
Einfachheit und die leichte Handhabung charakteristisch, welche 
Eigenschaften übrigens die Haup1A)edingungen einer jeden guten 

Schiffsmaschinen-Type bilden. 

Die Triebmaschine indizirt bei leerem Gange und bei maximaler 
Füllung 1300 Pferdekräfte, bei ihrer maximalen Schleppladung aber, 
in welchem Falle die Anzahl der Umdrehungen sieh vermindert, 
steigt die Anzahl der indizirten Fierdt-j^räft*' auf IHOO — 1^*00. 

Von den Hülfsmaschinen des Dampfers Daniel sind erwähiiens- 
werth die 4 auf die Hauptachse aufgekeilten und von 2 Excentern 
getriebenen Pumpen, von welchen 2 das Speisewasser der Kessel 
liefern, eine als Reserve und eine zur Entfernung des Grundwassers 
dient. Ausser dictien stellen 2 doj)|)eltwirlcende Handpumpen zur 
Verfügung, mit deren Hülfe die Kessel binnen einer Stunde bis zur 
4'rf()r(i»'i'licluMi \\'a.-*;^erhÖhp gefüllt werden knn?ien ; diese könnf^n 
gleichzeitig im Wtge eines Zentral-Veiitilkastfus auch zur EntliMiuin? 
des Öchiffa-Gruudwassers und als Verdeck- Pumpen benützt werden. 



160 



Zu gleichen Zwecken dient auch die im Maschinenräume unter- 
ffebrachte Worth iiistou'sclie Dampfpumpe, welche m dieponi Zwecke 
ebenfalls mit dt-m ZtMitml-Vt-nfilkasten in \'('i-1iin'!unii' steht. 

Schliesslich wuiclea ;suni Zueeke der Kesselspeisung noch vier 
Körtingsche Injectoren angelnucht, welche im Stande üiud das 
IVj-fat'he der erforderliehen Wassermenge zu liefern. 

Zur Entfernung des Schiflb-Onmdwassers wurde in Verbindung 
mit der zweckmässig eingerichteten RlJhrenleitung auch noch ein 
Ejector montiit. 

Zum Di^hen der im kalten Zustande betiiidlieheii Trieb- 
raatichine tind zur nurchfühnni? eventuell erlordeiliehei ivopara- 
tun II winde die Hauptachse mit einer mit der Uaud muuipulir baren 
UmdrehAoniehtung versehen. 

Die Sclilciqisvhiff'c der Gesellschaft wurden nach verschiedenen 
Typen und mit verschiedener Tragfähigkeit erbaut« so wie dies auf 
Grund der langjährigen Erfehrungen sich nach der Natur der ver- 
schiedenen Flussabschitte zum Zwecke der zweckmassigsten Ver- 
ladung der Waaren am \'oi*theilhaftesteu erwies. Die Hauptdimen- 
sionen und die Tragfähigkeit dieser Scbleppschiflf-Typen ist aus der 
nächstfolgenden Tabelh-. oi sichtlich. 

Unter diesen Schleppdcbitteu bilden die Uaupttypeu die fol«- 
gendon : 

Uie SOG ToHiun Schhppschiffe. 

Diese Schleppschiffe können zu den grossten Schlepi)ern der 
Donau-Dampfschiffifthrts-Gesellschaft gezählt werden und wurden 
dieselben im Jahre t88H erbaut Ihre Länge beträgt 61*1 M., ihre 

Breite 9 2 M. und iiii . Höhe 2 Tü M. Der Tiefsrang dieser Schlepp- 
schitTe beträgt bei h ei • m (iange 0 H8 M., bei der grossten erlaubten 
Taiiehunir tdtrT 2 1 .M.. tit-i welcher Tauchiinir jedes dieser Schlepp- 
scIiitVe eine Tr.igliihiLikt'it xoii ?^!H2 Meter/.eiitiier besitzt. Diese 
SchieppM-hiffe hal)en 4 Magazine, deren eim^ehie Länge 12 h M. 
beträgt. Die Dimensionen dei- Magazins-üelTuuugeu sind 3-65 X 
2'AA M. Die Magazine sind mit leicht abnehmbarem Fussboden und 
SeitenfuUung versehen. 

Auf dem Verdecke sind zwei drehbare Kraniche mit je 
15 Tonnen Hebekraft aufgestellt. Auf flem SehifTe befinden sich 
die Wohnräume des Steuermannes und der Mannschaft, sowie 
eine ijenieinsame Küche. Das- H;iumaterial des «ScliifEskörpers ist 
Stahl, das des Verdeckes itothtaimeuholz. 
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Dimensioneii und Tragföhigkeit der Schleppechiffe der Bnten k. k. 
priv. DoDau DampfiBcliiffahrte-GeBellechaft. 



Name 

de" 
Schleppers 



Dlmenakmaii in Moteni 



L&Dge 



Breite Ufitae 



Tvoobnng 



Leer 
31. 



mit voller 
Ladang 
u. 



Trog 

kpit in 
Tüu 
nen 



Na 8S0O ... 
« 7000 ... 
« 7M0 ... 
« 8500 ... 
« 6800 .. 
IC 6900 ... 
« 3200 ... 
ut Hnlu t. 
« c in. « 
Schlepp L 

« II. « 

« III. « 

« IV. < 

« V. « 

« VI. « 



0007 

63-10 

68-iO 

67-62 

61'0 

67'92 

46- 7S 



9-14 

7-ao 

7-70 
7-92 
9'BO 
7-02 
7-92 



2-74 


O'SS 


a*47 
a-fi9 


jo-54-0-6 


2-69 


0-40 


2-12 


O'St 


2*44 


0-37 


1*60 


0-29 



58-9— 67-9 8-6-8-7 

I 

... kO'S— 60*8 6 •7-6-9 



47-8-67 -9.7 '4-9-8 



2-88— 2*86 D'S?— 0*66 
2*3 -2-83 9*S7-0-5* 



8'41-3*6 

ä0-9-fiQ*3'6'6-7.70 
l0*0-64*4 6-2-7-0 

4Ä-0— 50-7 4 H-e-f) 2-2 

28-0-4(; (»4 K-5-3 !l.74-2 a |0-32-O i7 1.2 - 1 
24-6-42-7 3 0— 4-8 ,11 - ^ l)-2«-0-4 ,0 9 - 1 



8-10 
1*60 
1-80 
1*40 
i'6 -1-8 
1*20-1 
1-8 -2 
1-6 -2 
1 

2-54I0-37 0*52 1.50 1 



8-14-1*73 1)*6 —0*74 
1 •66—2-09 [)*87— 0-47 
I>-48-0*86 



8-10 

2.80 



730 

660 
680 
630 
380 
4t2 
601 248 
696 

3ö0 

2G0 

m 



6 

0 
8 

8ti| 



•7 
■Mi 



Die 6S0 Ttnmcn JSeMeppsdiiffe. 

Die 650 Tonnen SchleppschilTe können als die Xormal-Scblepp- 
schifle der Donau Dampfscbiffaliits (letell^eliaft bezeichnet werden» 
da sip allon .Ansprüchen des Verkehres entsprechen. Seit 1889 
wurtlfn 25 1 Stück dcraHi^e Schleppt;chitte erbaut und dem Ver- 
kehre Ul>ergel>en. Die Dinifiisioiicn dieser Schk'pi)scliitT»' sind die 
folgenden : Länge ^ 581 M., Breite=81 M.,Hühe- 2 (i M. Der Tief- 
gang der Schleppecbilfe bei leerem Gange beträgt 0*4 M., bei der 
grossten erlaubten Belastung 2-1 M. und besitzen dieselben dann 
eine Tragfähigkeit von 6&00 Meterizentner. Diese Schleppschilfe 
besitzen 4 Magazine, von welchen das vorderste und hinieiste je 
10*97 M. lang, die beiden .mittleren aber 12*80 M. lang sind. Die 

11 



Digitized by Google 



162 



DimenBionen der Magasinsöfflian^ii sind solche, dass auch die 
groasten Qegenstände leicht eingeladen werden können, u. zw. 670 X 
2'13, resp. 5 19 X 213. Da3 Verladen geschieht mit Hilfe von 
zwei (lr{'ht);ilii-tMi Knihnfn. Der Schiff^körpor ist :uis Stahl. <!as Vor- 
deck aus netztürmigcm Kisfiiblech veitfi-titrü Die Magazine sind von 
allen Seiten mit getatelt. Auf dem Sebleppscj^itTe betindeu 




HOO TunoBn SebtoppBebiff der D. D. S. G. 

fr - . , 

..j.. ' V- _■ ■ ^ . — - ■ - < - ■_ 



— r--r-^- 



"r — r.n- -R^.— FF"-.-:-^ 



ÜÜü Toiinou Scülüpyscliirt der U. L). b. G. 

sieb die Wohnräume des Steuermannes und der SchifTmannschaft 
unter Deck, auf dem Verdecke aher ist die gemeiusanie Küche. 

Ein Vortheil dief<er Schleppschiffe ist. dass im beladenen 
Zustande die Magazine durch die auf dem Verdecke befindlichen 
eisernen Höcke gelüftet werden können. 

Die 450 Tonnen (offenen) S^fepp^hiffe. 
Die 460 Tonnen sogenannten offenen Schleppschiffe dienen 
einestheils isur Beförderung solcher Gegenstände und Waareu, 
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welchen die Witterung nicht schadet, wie 2. B. Steine, Kohle, 
Brennholz vu s. w., anderseits ermöglichen es dieselben durch ihre 

Konstruktion, aUHiiahnii^weise lange Gegenstände, wie Baumstämme, 
Bauhölzer u. s. w. leicht zu verladen. Sie werden offene Schlepp- 
schiffe genannt, weil sie oberhalb der ^lacrazine. mit Ausnahme eines 
rund um das Sililcpixschiff iauteudon schmalen iSchaudecks, gar 
kein Verdeck beöitzt'n. 

Die Dimensionen dieser Selileppschiffe sind die folgenden ; 

Länge =s 68-1 H., Breite 8D M., Höhe = 2*22 M. Der 
Tiefgang dieser Schleppschiffe bei leeram Gange beträgt 0*41 M., 
bei der grössten erlaubten Tauchung aber 1'6 M. Die grösste Trag- 
fähigkeit dieser SchleppschiiTe betragt 4654 Meterzentner. Der ganze 




4öO Tonnen Sdileppaehiff der I). Ü. S. G. 

Magazinsmum ist in 2 Theil»- ^rrhcilr. ?o dasr^ jod^s Magazin IHM. 
lang ist. Die Oeffuung über tleai Mai^aziiu' hiit eine ijiinge von 
1Ö-24 M. und eine Breite von 5-89 M. Auf dem \ erdecke sind drei 
drehbare Krahne so angebracht, dass laugt und schwere Gegenstände 
von zwei Krähnen auf einmal aufgehoben oder herabgelassen werden 
können. Der Boden der Magazine ist mit starken Pfosten gebrettert 
Sowie beiden anderen Schleppschiffen sind auch bei diesen Weh nrüume 
für den Steuermann und für «Ii Mmnschaft im Schiffe, eine Küche 
aber auf dem kleinen Verdeeke vni lumden Der Schiffskörper ist aus 
Stahl, das Verdeck aber aus netztürmigein Kisenhlech. 

Die 320 Tonnm (mit Dach verse/umeu) JSchkppschiff'e : 
Die 320 Tonnen SchleppschifTe sind statt mit einem Verdecke, 
mit einem festen, vollkommen wasserdichten Dache veraehen, so dass 

ir 
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in denselben nebst den vei"8chie(leiisten\Vaai en auch ( Jetreide verladen 
werden kann. Der grÖBSte Theil des Daches ist mit ainu hrobaren 
Platten versehen, um auch gimsere (nfrenftiinde leicht verladen 
zu köiiiK'i). Charakteiistisch an diesen Schh'ppsehitTen ist es. da-^s 
80\V()lil der Vorder- als auch der Hintci-theil des Schities ein»' ^leirh- 
miiät?ige. von der geuohnlichen Schittslonu ahueichende Kuim hat. 
welche einem Löffel ähnlich eieht. Die Dimensionen dieser Schlepp- 
BchUTe sind: Länge = 45*74 H., Breite = 794 M., H«he = l*61 M. 
Der Tiefgang deivelben beträgt bei leeram Gange 0'29 M., bei der 
grässten erlaubten Belastung aber 14 M.. wol>ei ihre Tragfähigkeit 
sich auf 3247 Metei'zentner beläuft. Die.se Schleppschiffe hal)en vier 
Magazine mit feiner I.iinge von S iV? Meter. Der Dachfirst ist nis 
lie(|uemer Fusasteg konstruirt. und auf demBellMMi sind ?:\vei dieh- 
baie Krähne angehraclit Auch auf diesen Sc hilTeii befinden sich 
die Steuermanns- und .Maunschafts-Wüliuraunie unter Deck. 



SCHIPFB DBK 0K6ARUS0HBN FLUSS- UND SEBSCHIPFABBTS- 
AKTIEN0ESKLL9CUAPT. 

rnter den eisrentlichen ungarischen Schiffahrts-Lntei nrdimungen 
nimmt die im .laiire IS*!>5 mit staatlicher Subvention geii^'unflete 
Ungarint iie Fiuss- und Seeschiffahrla-AktiengeseUäclwt't deu ersten 
Kang ein. 

Die Gesellschaft nahm sofort nach ihrer Gründung mit 
grosser Energie die Bildung ihres Sehiffjparkes in Angriff, und 
setzte dieses ihr Streben auch in den Jahren 1896 und 1697 
fort, 80 dass die Gesellschaft gegenwärtig über folgende Fahr- 
zeuge verfügt: 

Dainpfsrhifj'v : m Stück Passairier- und Frachtdampfer mit 
ziisanimen H:^:'.0 I'fei ilekiatten. H Stück Remorqueur-Pmpeller mit 
zusan nieu irni^ iMerdckiiil teii. 21 Stück Remonpieur-K'addampfer 
mit öiii'O Pterdekraiten. zu.sainnien 45 Stück Dampfschifle mit 
zusammen 1H.518 Pferdekrüften. 

Sc/th'iipsrlii/fe: 244 Stück mit einer Gesammt-Tragfähigkeit von 
117.298 Tonnen. 

Itnions: 67 eiserne und 15 h^lzenie, zusammen 82 Stück. 

Die Schiffe sind unter Benützung der m uesten Jürrungen- 
sihafteii der Schiffbau-Technik und entsprechend der Natur der 
betreffenden Stiomabschnitte gebaut. 
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Die Gesellschaft betreibt mit ihrem oben detaillirten SchUTs- 
parke einestheils die freie Schiffahrt; und befördert Maasenwaaren 

in ganzen Schleppladungen nnf der ganzen Donau, Tissa, Ssava} 
Dräva und Bega, anderseits aber unterliält sie im Sinne ihres Ver- 
trages regelmä.säige Fahrten, u. z. 

a) Atmdiliedidieh im Dienste de» FraeMenverkehr&t : 

1. Zwiselien Pozsony — Passau — Regensburg wöchentlich 2. even- 
tuell 3 Fahrten. 2. Zwischen Orsova und Galacz wöcheatUch 
2 Fahrten. 

b) Im Faemgier' und Fraehtenverke^-Diensle: 

H. Zwischen Budapest und Xagy-Maros-Dömös tägliche Fahr- 
ten. 4. Zwischen \'ukov;ir und rjvidt'k w üchenlicli H Fahrten. 

5. Zwischen Zimoiiy -Heliirad und (Jalatz wöchfiitlich Vi Fahrten. 

6. Zwischen Baju und A]);itin wöehentlicli 0 Fahrten. 7. Zwischen 
B.-Räcsa, Mitrovicza und Sabäcz wöchentlich ü Fahi teu. 8. Zwischen 
Szolnok und Szeutea wöchentlich ü Fahrten. 9. Zwischen Csougräd 
und Szentes wöchentlich 6 Fahrten. 

Die im fietriebe der Gesellschaft stehenden DampfochifTe, 
welche theils Bigenthum der Oesellschaft, theils Eigenthum der 
kön. ung. Staatsbahnen bilden, können in 2 Gruppen getheilt wer* 
den, u. z. : 

I. In Pa.s!sa£ner-I)ampfer. 
IL In Remorqueur-Dampfet*. 

I. PASSAGIER DAMPFER. 

Hieher gehören die nach einer Type erbauten 4 Salon- 
Dampfer, u. z.: 

1. uFerencz «Jöz^ef», 2. «Erzsebet kir^lyne», 3. «Deäk Ferencz», 
4. «(iröf Szechonyi Istvjin». 

Ferner i^fhöicn hifdior dio für den Pas.sn!;i<M'- und Fiaiditen- 
tranr^port idiii^etitditetcii DaniiiUT «Iiure». «Margit» und «Leaiiyfalu», 
Südann al.s neuerer Dani]»tei «Lukacs Bela», sowie die diis Kigou- 
thuni der kön. ung. Staatsbahnen bildenden älteren Dampfer 1., II., 
UL, VI. und V. 

Die fkäon-Dttmpfer. Gemäss dem einen Zwecke der Gründung 
der Gesellschaft hat sie auf der unteren Donau zwischen Zimony 
und r^alatz einen regelnuUsigen Passagier- und Prachtenbeförde- 
rungs-Verkehr eingerichtet. 
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Zur Entwickelung dieses Verkehres hat die Gesellschaft vier 
neue Salon-Eildanii>fer erworl)en, welche in den Jahren 1895 und 
1897 in der Neupester Schiffs werfte der uDannhlits» Vereinigten 
Schönichen-Hartmann 'sehen Scliiffshau- und >hischinenfabriks- Aktien- 
Gesellschaft erbaut wurden. Diesell)en wurden nach den von der 
bestellenden (iesellschaft bedungenen Grundbedingungen und nach 
den Plänen des Oberingenieui-s der Schiffsbau-Sektion Theodor 
JffflhuiKisrhfi- und des Oberingenieurs der Maschinen- und Kesselbau- 
Sektion Adorjän OmlHck verfertigt und erhielten die Namen 




Dampfer «I. Ki-ivm-z Jözsof». 

«1. Ferencz Jözsef». «Erzsebet kirälyne», «Deiik Ferencz» und «(Jrof 
Szechenyi Istvan». 

Von diesen vier, gleiche Dimensionen und .Ausrüstung be- 
sitzenden Dampfern wurde der «I. P'erencz Jözsef» zuerst fertig und 
hat Se k. u. k. apostolisehe Majestät vom Verdecke dieses Schiffes 
aus am 27. Sejirember 1890 den Eisernen Thor-Kanal eröffnet. 

Die Hau|)tdimensionen dieses I)am|)fers sind die folgemlen: 
Die \m\vzv des Schiffes zwi.'iohrn Vorder- iind iiintorätovcii l>otrügt in der 

Wa-sserliiiie 75 M. 

Grösstf liiin^o auf dem Vordecke f?pine.<5.<en . 7S « 
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Breite in der Wassorliiiio _ 


7-7 M. 


Grüsstr Birit«* ü\w die Kadictisten gomcsson 


Ifi « 


HtK'listor Kixpiinivt dt's Soiiiffes übor den Schiffskörper 


8-75 n 


An der lluiiptrippo jfeinessone Höhe ... „ 


27 « 


Tanchunp dos Schiffes hei goftilitcn Kesseln mit Kohlen für nO Stun- 




den Fuhrt und mit 200 l'assiiglcren, vorne .. 


12 « 


mit 200 i'assagifrt'n, hinten 




Deplacement bei dieser Tnuchun>r 


ö2ß t. 



In den Magazinen ist für 500 Tonnen Waareu, im Kohlen- 




I'{'rs*»nen-i)umpfs4'hlff «l^wui.vfalu». 



Magazine für zusammen 7") Tonnen Kohle Raum, ferner haben auf 
dem Schiffe 900 Passagiere IMatz. 

AIhfniu'fnc lUsrhirihinui des Srhiffcs. Alle zu dem Schiffe ver- 
wendeten Materialien stammen aus dem Iiilande. Der Schiffskörper 
ist au8 T Eisen und mit flachem Kiel verfortigt. 

Bei der Konstruktion des Schiffes wurde das Hauptgewicht 
darauf gelegt, dass die einzelnen Theile derartig dimensiouirt und 
vertheilt worden, dass sie bei möglichst geringem Gewichte die 
grösstmögliche Festigkeit haben sollen. 
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Das SchifT wiitl durch eine entspi-echende Anzahl von Wasser- 
dichten Scheidewänden iti folgende Theile getheilt : 

a) Ganz vonif dfi- Raum zwiiaelKMi dfr Bugmitte und der 
ersten Solu idew and dient als Matroseakammer, als Ausrüätuogs- 

und Kcttciiniat^aziii. 



h) I)ei- Kaum zwischen der ei-sten und zweiten Scheidewand 
enthält die Wohnräume der Steuerleute und Lootäen, ferner den 




PerwmeihDMnpfiBr «L PareiMa Jömef». 



Dameiisalüii II. Kla.sse mit dem Wasohkabineft-, die Kabinen des 
Kellners der II. Klasse, des Koches und des II. Maschinisten, 
den Männer-Schlafsaal IL Klasse mit der Waschkabine und schliess- 
lich die Wohnräume der Heizer und des Segelmeisters. 

e) Zwischen der zweiten und der dritten Scheidewand befindet 
sich das Waarenmau;azin. 

<f) Zwischen der dritten und der vierten Scheidewand sind die 
Kohlenlager und die Kessel untergebracht 
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Die zwei DofipelkeiMl, deren fieschreibimg weiter unten folgt» 
sind in der S/ütte des Schiffes nnteiigebnvcht, neben denselben sind 

rechts und links die KohIennia<^azine. Der Ringang zu den beiden 

Heizriiiimen ist vom Haiii)tverdecke aii8, ausserdem wurde zum 
rückwärtigen Heitz räume iu der Maschinenkammer noch ein beson- 
derer Eingang angebi-acht. 

Zwischen der Ma.scliiaenkanimer und dem Heizraume ist ein 




HorlMatetoBlmltt unter dem Verdeoke. 



Sprachrohr und ein elektrischer Sigualapparat angebracht. 

e) Zwischen der vierten und fünften Scheidewand betindet sich 
die Masehinenkammer. 

t) Zwischen der fünften und sechsten Scheidewand wurde das 
hintere Waarenmagazin untergebracht 

Von diesem Waarenmagazine fÜlurt eine wa-^serdichte Thüre 
in die Masehinenkammer, auch werden die zur Handhabung der 
Maschine erforderlichen Mateiialieu iu diesem Magazine aufbewahrt. 
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</) Zwischen der sechsten und siebenten Scheidewand befindet 
sieh der Herren-Schlafsaal I. Klasse mit 40 Kisenhetten, je zwei 
Ej^trakabinen an jeder Seite, eine Waschktihino und die K'dlner-Kabine. 

Zwischen der sieh^nten Scheidewand und der Huitertheil- 
Mittf ist der Damen-St hl.ifs;ial I. Klasse mit einer Garderobe und 
einer kleinen Dieiienoiciuilts-Kabine. 

Das Hauptverdeek hat einen Aufbau, welches sich iram Anlang 
bis zum Ende des Schiffes erstreclct und mit dem sogenannten 
Promenaden-Decke gedeckt ist 

In dem Aufbaue sind folgende Räume: Voran eine Kabine für 
den Po.stbcnmten, eine für den Kattetier, ferner der Salon der 
II. Klasse-l'assnjxiere. sodann tollen ; Eine Treppe für die Heiner, 
eine nach dein l'ronienaden Decke führende Treppe, ein Aufbau 
üiier dem Kessflnnime. deren llmhülhmsr j'o luisrebracht ist. das»» 
der liauni zwisciku der l^i^eli\^and des Auihaue» und der Lnihül- 
lung aur Unterbringung des Brennholzes diente wodurch das Haupt- 
Verdeck vor der unangenehmen Hitze der Kessel geschützt ist. 

Sodann folgt der Aufbau über dem Kesselplatze, der Aufgang 
zu d in Promenadendeck für die Passagiere 1. Klasse und :<( ldi*v^8- 
lich der Vorraum der I. Klasse, zwei Anstandsorte, zwei Kellner- 
Kabin<'n. ein Spei^csalon für ÖO Personen und ein Damensalon mit 
beäün<len'ni Anstandsorte. 

Auf dem Promenaden-Decke hctinder sich vor dem vorderen 
Kauchfange der Steuerstand mit einer Dampf Sleuermaaehine, 
zwischen den beiden Kauchfgngen aber die Kommnndo-BrQcke mit 
einem zur Maschine führendem Signal- Apparate, einem Sprachrohre 
und einer Glockenleitung. 

In dem Oberbaue der mösrUchst klein bt'messenen Radkästen 
befinden sich die Kabinen des 1. Kapitäns, ferner des Kontrolors, 
II. Kapifänj^. 1 Ma.schinij<ten. d« s 1. Klasse-Kellneriä. Restauraleurs. 
ferner die Küclie. Speis».'- un<l \\ asclikammer. die Anstandsoite der 
II. und III. Klasse und schliesslich i Kxtra-Passasier-Kubinen. 

DasSchiff ist zur Aufnahme von Passagieren 1 . II. und Iii. Klasse, 
sowiezur Aufnahme von VVaaren von kleineren Dimensionen eingerichtet. 
Auf dem Hintertbeile des durch schmale Gallerie verbreiterten Ver- 
deckes i^ der I. Klasse Verdecks-Kalon mit besonderem Damensalon 
untergebracht, von welch Letzterem man nach dem im SchifTskörper 
unterfjebrachten Damen Schlalsalon mdanpen kann, ferner der gemein- 
öchaftliehc \"' rdecks-Spt isf saal in Qiiernchtnnp;. mit nach dem Miisfer 
der Eiseul)ahu Uestauraut-Waggons untergebrachten Tischen u.Divauö 
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versehen, so dass das Publikum durch die möglichBt dicht bei- 
einander angebrachten Fenster die Gegend bestäodig mit grässter 

Bcquf'mliohkeit be.sichti'^en kanu. Bei den in der \'(irlia!le uiiter- 
«it'hniehten Xebenräumen befindet sich auch die zu dem im Schittjü- 
körper unter^jebrachten Herren-Sclihifsnnle ftihrpiiflc Trrppp Deii 
Pa.ssnsrieren I. Klai-ise stehen ausserdem noch einzelne und (ioppclte 
Kxtrakabiuei» (mit 2 und mit l Betten eingerichtet) zur Vertilgung, 
sowie da^j über dem Verdecksaale sich hinziehende grosse Prome- 
naden-Deek, Den Paasagieran II. Klasse stehen die im Vordertheile 
des Schiffes untergebrachten Verdeck- und Unterdeck-Lokalitüten, 
den Passagieren III. Klasse aber sowohl ein Theil des Verdeck- 
Saales, als auch dtus ühvr diesem eniilifeto Promenaden-Deck 2ur 
Verfügung. Sämmtliche Lokah'täten sind elekrn«*b beleuchtet und 
mit Dampfheizung, Wasserteitiintr. sowie mit centralisirter Ventila- 
tion und mit abgosonderttMi Wusi'hkahinen versehen. 

Die Steuerung iUts .Schilies wird mit Hilfe einer zwischen den 
Rauchfäugen untergebrachten Schichauscbeu Dampf-Steuervor- 
richtui^ beständig nur von einem Menschen bewericstelligt. 

Die Dampf masehine. Die Maschine ist eine schiefliegende 
Triplex-Expansions-Schiffmaschine mit Seitenrädern von 840 indi- 
«irten I'ferdrkräften. 

Die Hoch-, Mittel- und Xiederdruck-Cyihider sind fest neben- 
einander untercobiju ht. ilirf Dim<'nsionen, rospective ihre Durch- 
iTiMs^t r sind r>.)U. 8GÜ und 1850 mm., welche einen gemeinsamen 
Hub von 1400 Mm. besitzen. 

Die Cylinder .sind mit dvii 4 Zaptenlager-lfestellen durch 
einen aus Stahlguss verfertigten Querschnitt-Balken verbunden, 
welche gleichseitig auch die Leitung der Niederdruck-Gylinder- 
Kreuzkopfe bilden. 

Die Achsen und Triebe sind aus Stahl verfertigt und besteben 
aus drei Theilen. Die Achse des Mittcldruck-Cylinders ist mit seinen 
Trieben aus einem Stücke verfertigt und sind uiifdinKndon demselben 
die Triebe df^r Hm-h- und Niederdrucks-Cylindci' warm aufii-ezosrf'n. 

Die Trieb.s/:ii»t('ii sind mit einer Schraube kf'i;t'lii; eingetügt, 
während die Zaplen der Kadachsent riebe lose verbunden sind. 

Die Triebsachse (Mittelachse) hat in den Zaplenlagern einen 
Durchmesser von 250 Mm. und ruht auf den beiden mittleren 
Maschinengestellen, die Radachsen aber ruhen auf den beiden 
äusseren Gestellen und in dem ausserhalb des Schiffskörpers (in 
dem Radkasten) befindlichen Zapfenlager. 
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Alle Achsengestelle sind aus Gussstahl verfertigt und auf deo 

aus (Juis.seist'n verfertigten Dampfkondensator aufgebaut, ihr Ober- 
theil a1)er stützt sich aut einem in den Scbiffakörper eingebauten, 
starken kasfenförniif!;en Balk**». 

Biiclist'ulager-Sehalen sind aus Guasstahl verfertigt und 
mit \V«'is.->!iu'iiill ausgegossen. 

Die äusseren {Ihxd') Hüehsenlager haben nur eine untere aus* 
tauachbare Bronzeschale. Die Excenteratangen reichen durch die 
hinteren CylinderhUllen und sind so wie die Triebstangen aus 
Martin-Stahl verfertigt 

Die Darnpfvertheilung wird in dem Hochdruck-Cylinder durch 
einen walzenförmigen KoIl)en, in den Mittel- und Xiederdrik k-CyUndem 
aber durch e'mp Trink's<>ho fluche Sehieljestange geregelt. 

Die Steuerung ist sowohl für die Stephenson'sche Vorrichtung, 
alä auch für den Hiimlhetrieb, sowie für Dampfkraft eingerichtet. 

Der nach dem Kiuspiitzuugs-System konstruirte Dampfkonden- 
sator dient, wie bereits vorhin erw^Dt, den Bfichsenlager-Gestellen 
sum Sockel. 

Zu beiden tSeiten des Dampfkondensators sind die zwei Luft- 
purapen angebracht, weU lic einen Durehmesser von 550 Mm. und 
einen Hub von 555 Mm. besitzen und durch Gussstahl-Hebel un- 
mittelbar von den Hoch- und Niederdrucks-Kreuzköpten getrie- 
ben worden. 

Diese Heitel treiben auch zwei Speise- und zwei ürund- 
wa^sser-i^umpen. 

SämmÜiche Hebel, welche zur Wasserablassung des Hanpt- 
Dampfverschluss-Ventiles, der Steuei'werk-Konstruktion, der HiUs^ 
Dampfventile, der Einspritzzapfen und der Dampfcylinder dienen, 
sind alle gut handhabbar bei dem Maschinistenstande konzeutrirt 

Unter der Maschine ist über Kreuz ein aus einer Platte ver- 
fertigter Vorwärmer mit Röhren angebracht, duivh welchen fler 
aus dem Niederdruek-Cylinder in den Damptkondensator gehende 
Dampt (iurelistrbmt und hiei' «las durch die Speisepumpen aus 
dem Freien gesogene Kesselspeiseu asser vorwitrjiit, so dass für 
die Speisung der Kessel Slfreies warmes Speisewasser zur Ver- 
fügung steht. 

Das Schmieren der beweglichen Gegenstände geschieht im 

Allgeineinen mit konsistentem Fett und werden zu diesem Zwecke 
die Staufcr'schen elastisclieii Schmierbüchsen verwendet. Das 
Schmieren der Drebüngzapfen geschieht mit Hilfe von über der 



Digitized by Google 



17S 



Maschine angebrachten Knieröhren, während die Dampfeylinder mit 
automatischen Oelern geschmiert werden. Die Klaschine ist an ihrer 
rechten Druckseite^aafderRadacht^e mit einer Schrauben-Schnecken- 
Antrielts-Konstruktiou versehen, welche zum Umdrehen der Maschine 
in kaltem Zustaiule dient. 

Kätler. Der Drehuiisspiinkt-Durchmesst r der Morgan sehen 
Käder betnigt 3 7 M. der äussere Durchschnitt Uer äusseren Kad- 
kränze aber i-75 M. 

Jedes Rad hat 9 Stttck 3'0 M. lange und 0'8 M. breite beweg- 
liche Schaufeln. Die Schaufeln nnd aus 9 Mm. diclcen gebogenem 
Stahlblech verfertigt und gegen das Verdrehen durch eine dreieclC' 
förmige aufgenietete Platte versichert. 

Die Schaufelträger sind alle aus Gussstahl verfertigt, sämmt- 
liche Zapfen und Hülsen aber aus gehärtetem Stahle. 

Die Hadliii^er sind aus üussstahJ, das Hadgerippe aber aus 
Schmiedeeisen hergestellt. 

Der aus eiuem Stück gegossene Ceutrifugal-Zapfen und 
Gestelle des Rades ist fest auf den LSngshallcen des Radhauses 
befestigt und ist aus Gussstahl verfertigt Das Materiale des Centri- 
fugalzapfens selbst ist ebenfalls aus Stahl, die mit dem Centrifugnl- 
Zapfen in Berührung kommende Fläche bat jedoch eine Bronze* 
fÜtterung. 

I>a3 Schmier'.Mi do? Ivad-rt'iitrifiigalzapfens geschieht vom 
Verdecke aius mit Stautet- sehen Sehniierbüchseii. 

I/(unpß-('ss^('f. Bei den Dampfkesseln niuss aufspe:- dcju Gewichte 
auch der Raummangel bei den Flussschid'en in lietraclit gezogen 
werden, weshalb auch Bo8tdop))elkes8el verwendet wurden, bei 
welchen mit verhältnissmSssig wenig Wasser eine grosse Heizfläche 
erzielt wird. 

Die beiden cylinderförmigen Kessel mit Feuerröhren haben 
einen Betriebsdruck von 11 Atmosphären. Die GesammUieizfläche 
beträtit *?00 M^, die Rostfläche II T M». 

Der mittlere Durchnieaser der Kessel beträgt 2ü4 M., die 
JLänge aber 5 3 M. 

Jeder Kessel enthält 4 aFox»-sche Wellblech-Feuerröhreu mit 
«inem Durohmessei- von 860/750 Mm., 276 Stück Siedrohre von 
76 Mm. äusserem Durchschnitte. 

Die Längsvemietungen sind an dem Kesselmantel mit dop* 
pelten Leisten und dreifaclier Vernietung, die Kreuzvernietungeu 
jedoch Uberflacht angebracht. 



174 



Die VerbrennungB-Produkte gelatij^en durch zw'ei Stück mit 
(iegengewii'hteti versehenen und einen Durahmesser von 120 M. 

besitzenden Rauehfiingen ins Freie. 

Nach der oftizipllcn Probe wiirfleii folgende Hegultate erzielt: 
hl»' ( i<'si'li\viiiiiiu"koii>v»'i >:iu'he muI der Baziii.s Belgn'uier Strecke hei 
einem Wiistter^taiKle von iä des Bäziäser Pegels, also hei hohem 
Mittelwaeserstanüe, ergaljen während einer 4Va-stüiidigen Bergfahrt 
eine Geschwindigkeit von 22 Km. per Stunde und wahrend einer 
h-6ttindigen Thalfahrt aber ergab sich eine Geschwindigkeit von 
3 Km., hievon war die Durchschnitts Geachwindigkeit 26\3 Km. 

Der (iang der Maschine und des Schiffe» war auch bei dieser 
Kraftenttaltung ein ruhiger und die Dampfspannung war ohne 
Anstrengung eine ständige. 

« Lcdn f/ fallt n. Den ;)\ b M. langt ii und »i 0 .M. breiten SchitT>- 
körjjer baute die in Linz befindliche SciiilV.swerfte der Oesterreichi- 
schen Bau-A. G. im Jahre 1«97; <h*e oszillirende Compound-Maschiue 
und den vor der Maschine untergel>rachteii auf 8*5 Athmosphären- 
Druck konstruirten Schiffskessel aber baute der Maschinen- und 
Kesselfabrikant F. Schichau in Elöing. 

Dieser Dampfer ist für Passagier- und Fracht«'ii Transport 
eingerichtet, b;-trieb.sfahig montirt. weist eine Tauchung von 
Hfi Cm auf und st iii" stündlich durchschnittliche bcnirssmo (»e- 
schwindigkeit. betiii^t lO'ö Km. Seine Maschinf-rie cniu irkclti" liei 
öO Umdrehungen in der Minute indizirte l'lcrdekriüt*'. Der 
Durchmesser des mit 7 Stück hüizernea. 2Ab X 0 66 M. Schauleln 
montirten SchifTsrades betrügt 3-60 M. und hat das Schiff an semer 
Seite eine sogenannte innere Radcentrifuge. Der Dampfer ist fUr 
Reisende der I., IL. III. Klasse und auf dem am Vordertheile des 
Schiffes befindlichen \'erdecke hauptsächlich für den Massen-Obst- 
transport, eingerichtet. Aus.ser d»Mi gewöhnlichen Aufenthaltsräumeu 
stf'hr ii df ii !^ i.^('nd* ii noch Kxtrakabinen zur Verfügung. Die Räume 
sind mit Toilettekabiiien und gut»'r \'entilation versehen. Das aus 
zahnigen (iussstahl-BogentheiUMi /^iisanMiif nsrestellte Quadrant wird 
unmittelbar durch die ober iiiiu, am hinlt^rsten Tlieile des Dampfers 
untergebrachte Steuervorrichtung getrieben. 

«Margitn und vlmre* wurden nach einer Type im Jahre 1896 
auf der Xeupester Danubius Schiffswerfte erbaut. Die Länge des 
S< liilT-körpi rs /.wischen dem vorderen und hinteren Rumpfe beträgt 
{V» (i M.. die Breite aber 0 Der Kessel ist vor der Ma.schine 
auge bracht und arbeitet mit einem Drucke von 8 Atmosphären. 
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Ibra mit Joly'schen 
Leitwerken Tersehen 
schiefliegendeil Com- 
pound Maschinen indi- 
ziivn hei 45 Unuh-e- 
hungen in der Minute 
350 Pferdckriitte. Ihre 
Tauidiung Ijeträgt hei 
leerem Gange t M., be- 
laden 1-2 M. Sie haben 
Morgan'sche SchUb« 
räder mit 7 Bisej^ 
Bt'haufehi. weU-he Rä- 
dereinen Diirehincsser 
von ^VO:i M. iifsitzen. 

Dampfer (h'r kön. ung. 

Staatshalin. Der 
Schif&lcörper, im Jähret 
1891 von MlÄdy und 
HUnisch erbaut, hat 
eine L;in,?e von W'd M. 
und eine Rreite von 
5-75 M. Seine Tau- 
ch uns: heträ!2;t O ^K^ M. 
hei h'eieiii und I ii M. 
hei heladeuem (iange. 
I>er Kessel ist hinter 
der Maschine unter- 
gebracht Der Dampf- 
druckvon 7*6 Ku t reibt 
eine stdiiefliefieniie 
Compound - Maschine 
von 250 indiz. I'terde- 
kräften, welche in jeder 
Min. 40 Uindrehuiigeii 
vollzieht Die stünd- 
liche Durchschnitts- 
Geschwmdigkeit des 
Schiffesbeträgtl9Klm. 
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«HernÄdB, «Qaram», «Latoma» und «Zagyva». Vier PropeUer^ 

Remorqueure, welche ira Jahre 1896 iu der Schoenielien- und 
Hartmann'sehen Scliiffswerfte erbaut wurden. Vom Bug bis zum 
Achtt'i' lieträ^^f ihre 1 ;in;rf M., ihre Breite f) M. Die Tau- 

chuiig lieti iijil 1-78 AI. bei leerem. 2i M. bei beladeiieni ( laii^e, doch 
ist (Ues mit Hilfe der voriie und rückwärts eigebaiiteii Wasser- 
reservoirs uud der Pumpen verschiedenartig abänderbar. Der cyüu- 
derförmige und mit swei Feaerröhren versehene Kessel lie^ vor der 
Maschine und entwickelt einen Dampf von 11 Atmosphären-Dnu^» 
die Heizflaehe hetnigt 119 M«, die Rostfl^heaher 36 m Die senk- 
rechte, dreifach expandirende Schraubendampf inasrliiiie indizirt bei 
regelmässigem Betriebe 280 Pferdekräfte und marht in der Minute 
150 Umtlrehiuisren. Die l^ropellf r c Henuid» «Garam» und «Latorcza» 
haben Injector. während die «Za^yvn>i mit Oberflächen-Konden- 
sator versehen ist. Der grösste Durclimesser der viertiügeligen 
Schrauben beträgt 2 M 

Die SchU'iq^chiff'e wurden mit Ausnahme ehiiger, von den einst 
bestandenen Unternehmungen Paul Luczenhacher und Raaber Schiff- 
fahits-Gesellschaft Übernommenen, aus Holz gebauter Schleppschiffe, 
aile aus Elsen angefertigt und sind, mit Ausnahme einiger für den 
Schweinetraiisport eimrerichteter Schleppschiffe, alle mit innere Holz- 
verschalunir bfsityienden Magazinen versehen, so dass sie für den 
Transport von aih'n Waaren von kleinerer Ausdehnung (wie z. H. 
8cheiterholz, Eiseulialiiisililipper. Kohle, Salz, Getreide u. s. w.) 
vervi'endbar sind. Für den Trausport von grösnere Längen besitzenden 
Flossholz stehen besonders fUr diesen Zweck erbaute offene Schlepp- 
schiffe zur VerfQgunj^. 

Die SclileppsehifTe werden nach ihrer Type und laut ihrer Bauart 
inzwei Gruppen getheiltu. zw. in gedeckte u.in \ fnlceks-Schiepp.sehifff'. 

Der Körper der «rfdm'kten Schleppsrhillt' ist aus Kisen verfer- 
tigt, während der zwischen den beiden S( hinsscirfii iiltiii; bleibeinh' 
Kaum mit einer Holzgerippe - Dachkonsti uktioii gedeckt ist. Die 
Verlade-üelTiiu Ilgen der einzelnen Magazine sind demzufolge iu der 
schiefen Dachkonstruktion und werden mit einfUgbaren Magazins- 
platten zugedeckt Der Firattheil der Dachkoiistruktion ist nicht 
scharf gebaut, sonflern zu dem ca. 1 Meter breiten, aus Eichenholz 
gefr-rtiirten sogenannten «Kukagange» ausgebildet, weleher einerseits 
zur Kommunikation, anderseits aber zur Unterbringung der Purapen 
un<l Krahne, snuie der Dezi mal waagen auf den durch Bretter erwei- 
terten Stellen dienen. 

12 
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Da die Dach- 
konstraktion sich 

nicht ganz bis zur 
Schittseite erstreckt 
so bleibt zu Ijeideii 
Seiten noch je ein 
kleinei'erSteg.darnit 
man bei der Manipu- 
lation des Schlepp- 
Schiffes auch dort 
verkehren könne. 
Der auf dem Vor« 

dertheile der 
SchleppschitTe ge- 
lassene kleinere 
V'erdeckstlieil dient 
zur Unterbringung 
der behn Ankern, 
Landen und Remor- 
quiren erforderli- 
clien Mittel (Anker- 
winde, Ankerkette, 
Zn*rs"- und Pferde- 
sf'ilei. während dei" 
auf dem Hinter- 
theile des Schiffes 
errichtete kleine 
Verdeckraum zur 
Unterbringung des 

Steuerapparates 
dient : es haben 
(bMiiiiMch diese y:e- 
deckten Si-hlepp- 
schiffe keinerlei\"er- 
decks-Ladeplütse. 
Im Hintertheile des 
Schiffes, halb in den 
Si'!i!fTsköi'[M'r. halb 
in das Dach ij;ebaut 
ist der Wohnraum 
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des Steuermannes, die Küche und eventuell die Kabine des mit 
dem ISehleppseliilTe reisenden Finauzwaehmannes untergebiaeht, 
Mehrend im Vordertiieile des Schleppaehiffes unter dem Verdecke 
sich die Kabine der Mannschaft und ein ideines WerkEeugmagasin 
befindet. Nach dieser Art sind jene 300, 850 und 400 Tonnen Schlepp- 
schiffe gebaut, welche nicht von dem Luczcnbiicher'sehon, oder 
von dem Unternehmen der Raaber Darapfschiffahrts-Gesellschaft 
hrrrühn n Die Dachkonsfruktioii dieser Schleppschiffe ist mit 
getheerteii Dachpapp('n[)l:itten gedeikt. 

Die Verdecks Si'hlcppHchiffe haben keine Dachkoiij^ti uktion, 
sondern entweder ein au.s Holz oder aus geripptem Iiliseubleeh verfer- 
tigtes Verdeck, in welchem die MagazinsölfiLungen eingeschnitten 
sind. Diese Schleppschiffe besitzen daher auch einen offenen Ver* 





SSO TOBOAD Soblflppaohiff der MPTR. 

(h;ck.srauiu zur Untcibilugung kleinerer und grösserer X'cniecks- 
laduiigeu, je nach der Grösse der Magazinsöffuuiigen. Die im Vorder- 
theile, respektive im Buge des Schiffes untergebrachten Manipula- 
tions-, respektive Steuerungs-Ausrüstungen sind im Grossen und 
Ganzen hier die nämlichen^ wie bei den gedeckten Schleppschiffen ; 
die Schiffsmannschaft ist auch bei diesen Schiffen im Vordertheile 
des Schiffes (unter dem Verdecke) untergebraclit. während sicii die 
StenHrmaniif?-WohTnin*r am Arlitf-r bctlndot und die Kücho «^n auf 
dem X'enierk" t'rrii'hteter ll()l:^l)au ist. Aufden seit l^^T) fM-l)autf'ii hiclu-r 
fieliüri*X('ii 8chle|)|)sehillen wurde auch pin halb im At-htt i- liiiieitmt'lmu- 
tes Klubct angebracht. Die in diese (h uppe gehörigen Sehie[)pschitTe 
unterscheiden sich von einander, abgesehen von ihren nach verschie- 
denen Sehiffslinien gebauten und aus diesem (rrunde verschiedenen 

J3« 
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Remorqulrnngs 'Widerstand und Steuerun^sfii)iio;keit besitzenden 
Schiffskörper, hauptsächlieh durch die (irösse der MMjjazinsöffnungen, 
Bowie durch das Aussehen der Magazinsdeckel. Die älteren und in 




■244 ) TunnoD Sdileppsehiff dor MFTR. 

blifli« M M., Braile 7 IL, HObe de« BeklOtkUifer» 1*60 M.. Taaehong M toUct Udoiig I M SL, 
mteMra »4t M., Ladtnan vBler im Verdack MO Tmneii. 

der Ke«;«'! mit kieiiiereii MagazinsötTnuimcu versehenen \'t'i(lt'('ks- 
Schleppschitte haben einfache jilatte F.isenbleehdeckel die über grüs- 




3UU Tüuui'u Scbl('i>|bKhiff <U'r MI'TK. 
Ltag« 4» IL. Brette 7 M„ WMk d«s ScMflkUfpen 1-60 Tkoctaiuc Iwl volltr Idiliui« Mo X. 



sere Map:azinsöfThunuen \ erfü(;enden Sehlepp^ichiffe haben aus kreuz- 
weise gebojreneni Kis< iil)leeli vert'erriütes Dach. 

Kei Itreirfii MaüaziiisöfTnuimfti Ix'stelien die Deckel au?5 zwei 
Theileu und äind dieiiulheu dachtüriuig in etwas abschüsäiger Vovm 
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angebracht Damit das Wasser leichter abrinnen kann, sind auch 
diese Deckel entweder aus Eisen oder aus Holz verfertigt Auf die 
also konstruirten flachen Deckel können keine grösseren Lasten 
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480 Tonnen Schleppeohiff der MFTBL 

Utoc» !■ 4«r WawOTliiito M Arvtt* ia der Mltto » BBIe la 4«r Hm» 1'80 11^ TKMliwe bat 

tia4iia]f TOB MO TonnoD tto V. 

fcehuleu werden, du sie sich einbiegen; die Instandhaltung der ähn- 
lichen, aus eiuzelueu Brettern zusammengefügten Holzdeckel ist sehr 
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660 Tonnen Sdileppst^hiff dor MPTR. 



Vttgt wm TMiMk 5<.) M., in dor W«HBiUiile M . Br. it.' in ii.-r Mitto h IL, liltae ia 



heikel. Demzufolge wurden auf die seit 1805 erbauten und grosse 
Magazinsöffnungen besitzenden Kisensehleppsohiffe aus verzinktem, 
gewelltem Elisenblech verfertigte Deckel augebracht, deren Ualtbar- 
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keit, Festigkeit und Wasserdtcb- 
tigkeit bei geringen Erhaltungs- 
kosten allen Ansprüchen ent- 
sprechen. 

Das liniere des Schlep[)- 
raagazines i«t mit Holz ver- 
schalt» damit die Ladung nicht 
unmittelbar das Eisen berühre. 
Die Verschalung besteht aus zwei 
Theilen. n. zw. auis den aufheb- 
baren Fnssbodeiibrettern und aus 
der nicht hfi allen Selilepiwcliiffen 
rtnnf'hnibaren Seitenvei-schahuiir. 
Bei (Ich grösseren Eisenverdecks- 
Schleppschiffeu ist ausserdem 
noch das innere Verdeck mit 
cannellirten Brettern verschalt, 
damit die durch die in den Jlhfogasi- 
nen manchmal herrsehende Hitze 

hervorgerufenen Dunstnieder- 
schliige die Laflung nicht licriih- 
ren sollen. Um di»- Itci längerer 
Kinlageiung von Getreide ununi- 
gänglieh nothwendige Lüt^uug 
Tomehroen zu Itönnen, ist jedes 
Magazin mit einem Ventilations- 
gitter versehen, weldies auch 
mit Plomben verschluss versehen 
werden kann, so dass die ganze 

Ijaduiiü *vi)tx eines sicheren 
Verstiilussro, gelüftet werden 
könne. 

Abgesehen von den obskiz- 
zirten Konstrulctions^VeTschieden' 
heiten, theilen wir die gesummten 

Sclihiqfsrltiff'c iuuh ihrer Tragfn- 
/iif//.rit in (iruppen ein. Demnach 
entst(dion. dip oben erwähnten 
Schweinrii ansport-8ch!eppsphitfe 
ausgenommen, folgende Gruppen : 
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150 Tonnen Flatien und St^epj^duffe, Dienen hauptBäcUich 

2ur Erl irlitt rung grösserer Schleppschifte, sie sind auf den Pfude- 
zug und mit einfachem Steuerruder oder Quadrantenkonstniktion 
ver^:* 11 und maelien in der Regel lieine grössere Falu-tcii. 

:^(iu Touuei* S>h1e}>]>^ehiff'p. Dienen zur Befördeninf; von Ivom- 
pleten Ladungen klciiun't'r (^iiantifät und können vermöge ihi'es 
geringen Tielgange.s überall verwendet werden. 

HOO and SoO Tmmen Seh/ei>j).schi/fe sind in ei-ster Linie für 
den Getreidetransport bestimmt, and sind Bammt den vorigen — 
wenn sie ein Verdeclc besitzen — auch für den Stückgtiter-Verkelir 
geeignet. 

/.V/ To)tnrn Sclih'juisc'hiff'e. Dienen ebenfalls hauptsächlich ftir 
den (ietreidftrnnsport und können ihre?; mässii^en Tiefganges wegen 
noch hf'i mittlerem Wasserstande benutzt uerdcii. 

Tonnen Sfhh'jipschi/f'e können schon nur bei genügendem 
Wasserstande voll ausgenützt werden, doch besitzen sie auch bei 
nar theilweise lieladenem Zustande eine sehr gute Tragfähigkeit 
Sie erweisen eich als die ntttslichste Donau-Sehteppschiffs-Type fttr 
den Transport alier Arten von Ladungen (Getreide, Kohle, Steine, 
Ziegel). 

1000 Totinm Srhhjqisrliiffc leisten bei der Abwickelung des 
Massen-Cietreidf Verkehres um f^o mehr sehr n;ute Dienste, weil ihre 
bteuerfähigkr'ii in lieladenem Zustande eine unvf riileiehlich j^iite ist. 

Die folgende Tuiielle weist die Dimensionen und Tragfähigkeit 
der einzelnen SchleppschifT-(iruppen auf : 
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Im uiigarisciien Schifßtlu'ts-Verlcehre spielen als Transport- 

mittel die gedeckten Holzschifte verschiedener Grösse (von 500 — 
5000 q.) eine bedeutenrle K'olle. deren Anzahl l(XX) Stück über- 
steigt. Diese sind theils im Besitze der grösseren und kleineren 
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Dampfschiffifthrts-Unternehmungen, zam grSsBteu Theile aber im 

Besitze von I'rivatsehiffern. uiul werden diescllHm hauptsiichlich 
mit Voltheil für den (ietreide-Tninsj)<»rt heniitzt. da 
sie einen külilen Hinl!i«j;«'run<!^si)liitz bilden niul in 
ihnen das Getreid«' am hestni sfine urspriiiiülii-iitMi 
KigenHchatteii heliiilt. Ihre Konstruktion und Bauart 
ist nocli lieute so, wie sie zu Ende des vorigen 
Jahrhunderts war. 



DAS DRAHTSEIL SCHIFF DES EISERNEN 

THOR KS. 




Reniorqui'ur Drahtscilsi-liifT « Vn.-kapii ., — oNt 

» Macaila, b OeinetiiuBMr Salon, • Vuehbiliten-KsMiM, d Kiplttat-Kabln«! • ^!l■b^»nfM nrn Uin. ti f lSt<i<'iichtiinL.'^mA''L-hi 

o Hti'ui'rm.iiiu, r K>>cb, ■ IL UjuohtDisI 

Unteren Donau liat der Handelsniiiiisier zum Zwecke der leichteren 
Abwickelung des Schiffszuges auf den einstimmigen Autrag einer 
aus den Organen mehrerer Schiffahrts-Unternehmungen nnd Schifft 
werften, sowie des Handelsministeriums zusammengesetzten Faeh- 
Icommission, die Einführung des auf dem Rhone-Flusse schon seit 
mehreren Jahren praktisch erprobten, von dem Lyoner Civil- 



Digitized by Google 



185 



Ingenieur Lombwd' Oerin erfundenen künstlichen SchifTszugs- 
Systemes beschlossen. 

Das Wesen des Lonibiird-Gerin'selieu Zugs- 
pystenu's besteht darin, dass auf die im SeliinVkörper 
angebrachte und von einer Maschine getriel)ene 
Trommel von grösserem Durchmesser ein der Zugs- 
aböchuitts-Länge enttiprechendea Drahtseil aufge- 
wickelt wird; das eine Ende des Seiles ist am 
Flussufer verankert, während das andere Ende fest 
auf der Trommel befestigt ist Wenn nun die Dampf- 
raasehine die Trommel dreht, so zieht diese das 
Seil nach Maassgabe der Auf- oder Abw ick« lung 
x^das Seilscbiff (Toneur), sowie die an dasselbe be- 




te Bebiflias. 




Mrhl der uiiKT il*'m Vf-nlock»' Iw'flndliehen Tlioile. 

g '•eai.'iniame liUtti<ii:n|<L- iin<l K.<iHl<-ii-;ir.>r, • 8enwlekl«>, b UnptMHOhSMb i BelllMB. k KmwI, m JlMUHChad» M IMmI, 

aud tteselmeitter-tCabiue. n v M;ik-^ii!iii" 

festigten Sciileppscliitle mit sich autwärtä, oder es liisst das SeilsehilT 
mit denselben vereint abwärts. 

Unter Benützung dieses Systemes bestellte das Bfinisterium 
bei der Budapester Firma «Danubius, Vereinigte Schoenichen- 
Hartmann'sche Schiifbau- und Maschinen-Fabriks-Actien -Gesell- 
schaft» em derartiges Seilscbiff; welches im Laufe des September 
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1899 im Kisenieii Tlior-KauaUe 
in Betrieb gestellt wridcMi wird. 

Die Detail;^ des Scilscliitles 
a'md aus den nui beire 1>^7 ht-tiud- 
licheu zwei (^uerscluuLitJi und 
aus den auf Seite 184—85 gezeich- 
neten Lungschnitten eraichtUch. 

Der ganze SchifTskörper ist 
aus geschweissteni Eisen (tolyasz- 
tott vaa) verfertigt. Seine LiinjCfe 
heträfrt M . pcine Breite 7"5 
M.. t<eine Seilt nlnihc H 2 M. und 
öt'iue grösste Taucliung 2*2 M. 

Bezüglich der Kon:<truktiou 
des Schiffskörpers ist besonders 
hervorsubeben, dass das Schiff, 
— wie aus der 
Zeichnung er- 
sichtlich — in 
seinem Mittel- 
tlieiie einen 
(iui>|)elteii Ho- 
den besitzt Die wichtigeren Theile 
der maschinellen Einrichtung des 
Seitschiffes bilden die 2um Trei- 
l)en der ^Seiltrommel» zur Leitung 
des Dnihtseiles und zur Belbst- 
stäiitiirron I!( \ve<;uii2: d''>' Tonenrs 
dirnciidrii KonstriiktioiR'ii. ff'rner 
die gemt iiisiinie LutTiniinpe und 
der Kündensatür und schliesslich 
zwei Stück Schiffskessel mit Feuer^ 
röhren und mit je 90 Feuer- 
flliche. Die Seiltrommel wird von 
einer liegenden Compound-Mar 
scliine von .'iOO Pferdekräften 
}j;etripbpn. Die Trie^^ninscliine 
der Tromm«! ist in der Zoich- 
nuni; auf 8eitü lö4 mit «h» be- 
zeichnet. 




Schnitt. 
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Diese Dampbnaschine dreht bei der Einschiebuiig von drei 
Ziilinrad-Uebersetzuugen die 27ß0 Mm. lange und 2Ö00 Mm. im 
Durchmesser besitzefide Seiltrommel. 

D;is auf dem Schiffe angebrachte und auf die Trommel auf- 
zuwickelnde Drahtseil — welches in der Budapester Fabrik der 
Finna Feiten & GuiUaume verfertigt wurde — hat einen geschlus- 
senen Querschnitt, seine Länge beträgt 6 Km., sein Durchmesser 
31-5 Mm. und seine Rissfesti^ceit beträgt 75 Tonnen. 

Zur Leitung und regelmSssigen Abwickelung des Seiles auf 
die Trommel dient der auf dem Vordertheile des Schiffes ange- 
brachte und auf fler Zeichnung auf Seite 184 mit T bezeich- 
nete Transbordeur, ferner der unmittelbar vor der Trommel ein- 




Qoeraohiiitt d«8 DrahtBrilWhllVss KVaakapas. 



gebaute und auf der Zeichnung auf iSeite 184 mit «0» bezeichnete 
Seilwickler (Curoulage). 

Das Seilschiff ist zum Zwecke der selb.st.stäiidij!;eii Fortbewe- 
gung für den Fall, dass das Seil reissen sollte, mit zwei Stück 
Compound-Schranben-Dampfmaschinen von je 250 Pferdekräften 
versehen, welche auf der Zeichnung Seite 184 mit «o» bezeich- 
net sind. 

Diese beiden Dampfmaschinen, sowie die die Trommel trei- 
bende Dampfmaschine haben eine gemeinschaftliche Luftpumpe 
und einen Kondensator, welcher selbstständiir von einer kleineren 
Dampfmaschine von '2:y Pferdekräften jictrielten wird und welche 
auf der Zeichnung Seite 184 mit «g» bezeichnet ist 
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Ausser den hier aufgesählten Maschinen ist noch in der 
MaseliiAenkamnicr die auf <ler Zeichnung mit «f* bezeichnete 

Dynamomaschine für die elektrische Heleuchtung aufgestellt, welche 
von einer kleineren, stehenden Damplfmaachine direkte getrieheti wird. 

Bezüiiiich dei- Leistuiiiis- 
t'ähigkeit de^ SchitFes 
wurde bedungen, dasa 
dasselbe fähig sein soll, 
durch das Eiserne Thor 
bei einer maximalen Was> 
Sergeschwindigkeit von 
4'7— 5 0 M. pro Sekunde 
zwei Stiiek vollkommeu 
beladen»' t »50 ToiiiitMi V.i- 
senschleppschifie mit 
einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von zwei 
Kilometern per Stunde 
aufwärts zu ziehen, fer- 
ner wurde noch bedun- 
gen, dass dus Schiff am 
Seile durch »las Eiserne 
Thor mit einer Gei«chwi?i- 
digkeit von ü — Km. pro 
Stunde im freien Gange 
rinnen gelassen und im 

Orsovaer Donauab- 
schnitte aufwärts mit 
einer Geschwindigkeit 
von n-8 Km. stündlich 
fahren können wird. 

PASSAGIER-PROPELLER. 
Maschioen- u. Ke»sel8cboitt oiiitfsPaäsagier-Fropellers. 

Zu Budapest verse- 
hen den direkten Ueberfuhrsdienst zwischen den beiden Ufern 
nebst den Brücken, die kleineren und grösseren Propeller der 
Propeller-Ueberfuhrs-'Untemehmung. 

Die allgemeine und detaillirte Eintheilung eines (Icrartifft n 
mittelgrosseu Propellers, sowie die Konstruktions-Tbeiie der Maschine 
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und die Art der Einbauung derselben in das Schiff, sind aus den 
hier folgenden Figuren ersichtlich. 




IT 



I 
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1 li 1 


1 
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Miwcblnea nnd Kesaeleinrietatnng eines Passagier- Propollors. 

Die in der Maschinenfabiik de:^ Stefan Köck in Budtipest erbaute 
Diiinpfmasc'liine ist eine eincylindrine Auspuff-Maschine, deren 
Cyliuder-Durchmeäser i3(iO Alm., und deren Hub 305 Mm. beträgt. 
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Das Gu8seisen-Lager der Dampfmaschine liegt auf zwei aus 
starkem gewalzten Kisen verfertigten Haltern, welche auch zur 
Tauehuug des Schiffskürj)ers dienen. Die DaraptVertheilung bewerk- 
stelligt ein flacher Grund-Kolben, welcher mit Hilfe der Stephen- 




PaÄsagiL«r-l'io|)oll««r oMaiijifszijti't» von 80 l'fonickriiften. 

(Rrbanl aar der t<cbO«nlcheii'HBrtin]inu'»choii Ncu|Hj!<t4!r Hchiff^worfti' im Jahre IH9&.I I.jlDf;e 3.'>'7 m. 

Bn-ite 4-H m., Hftb« S i m. 

Auf der gegen die Maschinkessel zugekehrten Seite ist eine Speise- 
pumpe mit 2 Stück Kxzeutertrieben aufgestellt, während auf der 
anderen Seite das auch als Drehscheibe benützte Antriebrad unter- 
gebracht ist, an welches sich mit der Achsenverbin<lung der Pllug- 
balken des Propellers anschliesst. Daneben befindet sich das soge- 
nannte Kammcrzapfen Lager, welches berufen ist den axialen Druck 
der Propellerschraube aufzufangen. Der neben der Maschine aut- 
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gestellte Kessel repräsentirt den regelmässigen Typus der SchilEs- 
kesseL Seine Heisfiäebe beträgt circa 39 M*, seine Betriebsspannung 
5 Atmosphären. Der 
Kessel hat einen 
Durclimesser von 

Kilo Mm., eine *• 
LäiiLie von 2840 
Min., sein Rost liejit 
111 dum FeueiTohre, 

welches in den 
Feuerkasten mfin- 
det. Ausdem Feuer- 
kästen gelangen die 
Rauchgase durch 
die 75 Stück Siede- 
rohre (liirchsxehend 
nach voiiie und 
durch die Kauch- 
kammer sodann in den Rauchfung. 

Zu ganz speziellen Zwecken dient die im LSngendurchschnitte 




Paasagier- Propeller. 
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DampflMirke auf der nntcrvn l><ituiii. 

KkblBfl. b Cimloir, • R«tnr, A Mairosen. • Muschn : i f Kui ine, g 

k UMOhinen und Kcaaelraum, m Ualoo. 



respektive iiu (Querschnitte und iiu Pi-otile gezeichnete Dami)rbarkc 
von kleinen Dimensionen, aber sehr raschem Gange, welchen die 
Schoenichen-Hartmann*sche Schiflswerfte verfertigte. Dieselbe wurde 
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nämlich für die in Orsova residireiide kön. ung. Scliiffabrts-Behijrde 
auf der unteren Donau auf der TUidapester Daiiubius-Scbif&werfte 

als PaHSJigierseliiff verfertigt und ist für die die Auf.«*it'ht über die 
SchifTaln t auf (h-r uiitei t ii Donau ansübeudeu staatlidien Organe, 
uud für die Kurar.ikrliüirsen l)estimnir. 

Der Sehiffskür(»er ist aus gesell weisstem Eisen (folyasztott vas) 
in einer dei- grossen Wiissergeschwindigkeit der unteren Donau 
euteprechenden 8cblanken Form verfertij^. Er ist 21 M. lang, 3'4ö M. 
breit, hat eine Seitenhöhe von 1'6 M. und eine Tauchung von 1*8 M. 
im montirten Zustande. Die Dampfmaschine ist eine stehende 
Compound-Masehine von HO Plerdekr^ften, die FeuerflSebe des 
Dampfkessels beträgt 40 

DIE SCHIFFAHRT AUF DEM BALATON. 

Die grosse Au.xdeimuug des lialatou wies die in den l'fer- 
gegenden Wohnenden natürlicherweise auf die Schiffahrt hin. Diese 
beschränkte sich jedoch Jahrhunderte hindurch nur auf die leichter 
zugängliclie direkte Ueberfnhrt. Ein grosseres SebifT erschien zum 

ersten Male um das dahr 17(U) auf dem Balaton, als der Besitzer 
der Keszthelyer Domäne (iraf Festetich. sieh von holländischen 
SohtftVziramerleuton. nach dem Muster der Seeschiffe ein grösseres 
Sfm lvchüT hauen Hess, welches ikh-Ii in (h^n ersten dahrzehnten 
diex's .lahi'hiimlf i res auf <h'm Halaton vt rkehrte. Mit dem Kuiue 
dieses .Schilles ruiite die SchitValiri aiit dem Balaton wieder, bis 
Graf Stefan Szechenyi seine auf die Hebung der geistigen und 
materiellen Wohlfahrt des Landes gerichtete, umfassende und grosse 
Thätigkeit auch hierauf ausdehnte. 

In seiner am 2. April 1 6 veröffentlichten «Balatoni gozh^d- 
/,as» iSchiftahrt auf dem Balaton) betitelten Flugschrift fordert er 
in begeisterrei! Worten das uitir^irisclu» Publikum, ttesonder? aber 
die am Baiatrm geiegiiit'U Komitati- uml (!!'• < ii iiinllicsiuer dei^s'-nicu 
auf, Aktien der zu gründenden Balatoner iJampIschiffahrts-AktuMi- 
Gesell^ebaft zu zeichnen. 

Mit dem bei ihm gewohnten edlen Feuer entwickelt er die 
mannigfachen Vortheile, welche durch die Balaton-Dampfschiffahrt 
hen orgerufen wei'den, hebt hervor, wie diese reizendste ungarische 
Gegend des Landes durch die Dampfschiffahrt aus ihrem vernach- 
la'ssisten Znstanfle wieder aufl)lüiieii. wie iluieh dieselb** d ie 
gesfau>rateü Balaton-Ulergegeiiden Irischer pulsiieudesi Leben gew in- 
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neu und wie sieh die Uferfjegenden mit der Zeit mit Häusern und 
Städten bevölkern würden. Sein prophetisches Auge sah die Zukunft 
noch schöner, als wie es faktisch mit der Zeit durch die Theilnahras- 
losigkeit der am direktesten Interessirten wurde. Die kühne Fantasie 
Szechenyi's ging noch weiter. Er raemt, dass wenn einmal ein 
Dampfschiff auf dem Balaton verkehren werde, die Gegend unbe- 
dingt wie folgt raisonniren wird: «Sollen wir stets nur auf dem 
Balaton rudern ? 
Warum sollen wir 
mittelst eines schiff- 
baren Kanales nicht 
mindestens bis zur 
Donau gelangen 
können?» Gibt es 
(loch — wie Sze 
chenyi sagt — kein 
giosses, aber auch 
nicht das kleinste 
Hinderniss gegen 
die Durchführung 
dieser Idee, w eiche, 
wenn sie zur Wir- 
klichkeit werden 
würde, einerseitsdie 
speziellen Heichthü- 
mer der Koniitate 
Zala, Veszprem und 
Soraogy mit der 
Donau verbinden 
würde, andererseits 
aber diese herrliche 
Gegend aus ihrem 
Sumpfe heben und 
die reizenden Ufer unseres vaterländischen kleinen Meeres derartig 
wohnbar gestalten würde, dass von ihrem frisch pulsirendem Leben 
auch jene angezogen werden würden, die bis heute nur im Aus- 
lände vor der Langweile Zuflucht finden konnten. 

Szechenyi sah klar und rein und er wies auch darauf hin, 
dass das Balatoner DampfschifTahrts-Unternehmen ebenso mit (lewinn 
als mit V'erlust verbunden sein könne, während es hingegen für 

13 




«Kelön». 



die Balatougen«>iiiI unbedingt nur von Vortheil sein könne. Aber 
die Bewohner der Balatongegend konnten weder von Szechenyi's 
patriotischem Aufrufe, noi-h von den seither (liojäheziiglich eingelei- 
teten Beweijiiniieii (iuzu hejieistert werden, um die malerisch schöne, 
<;uttliei;nadete Haiaton^ef^end (hireh die ireiiöriu:»' Kner^ie und durch 
entäprecheiiUe materielle Dpier zum Aulblüheu zu bringen. 

Das Dampfsdijff der von Ss^eo>i mit solch patriotischer 
Begeisterung unterstützten Balatoner Dampftcbifrahrts-Gesellschaft 
wurde in den Jahren 1845 und 1846 in der Ö-Budaer Schiflswerfte 




bot Balaum-i>auipfer «KeltiU«. 



erljaut. Da.s Schiff war ein l'a.ssaiiier-K'addampfer mit Holzkörper 
und mit einer Ma.-chine von 40 uoniiuellen i'terdekrätteu, welche 
nacli den Plänen des eugli.schen 8chifll!ahigenieurs John Fenn im 
Jahre 1846 in Greenwich erbaut wurde. Das Schiff kostete 80.000 
Qulden und wurde auf den Namen ^.KiHftdudy» getauft. 

äds^chenyi hütte es sicherlich nicht geglaubt, dass dieser 
Dampfer mehr al.«< 4 .Jahrzehnte hindurch allein auf den Wellen 
des Balaton bleiben werde. Man wartete bi.^ es altersschwach wurde, 
woraut man iiu Jahre statt seines luorächeu Hulzkörpers, mit 
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34.000 Gulden Kosten auf der sogenannten Belgischen Schiffs werfte 
in Ujpest einen neuen Eisenkörper machen Hess, mit welchem 
der Dampfer noch zwei Jahrzehnte sich hinschleppte und endlich 
im -Jahre 1887 den Dienst versagte, worauf man ihn im Jahre 1HH9 
zerschlug und als Alteisen verkaufte. 

Kurze Zeit darauf löste sich die (iesellschaft auf, aus dem 
gebliebenen Vennögen wurden die Schulden beglichen, so dass auf 
die Aktionäre gar nichts kam. 

In den Jahren 1887 und 1888 pausirte die Schiffahrt auf dem 
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Balaton. Den \'erkehr zwischen den beiden Ufern vermittelten theil- 
weise die Schiffe der Boglär- Hevfiilöper und der Sziintöd— ^Tiluiiiyer 
Ueberfuhrs-L'nternehmungen, theilweise aber die Segelschiffe des 
«Stefanie Yacht- Vereines». Natürlich konnte dieser Zustand nicht 
lange währen und die interessirten Kreise begannen sich alsbald 
ernstlich mit dem (iedanken der (Jründung einer neuen Dampfschiff- 
fahrts-(Jesellschaft zu befassen. Plötzlich bewarben sich drei ver- 
schiedene Interessengruppen um die l-lrlangung dei- Balaton-Dampf- 
schiffahrt, u. zw. die k. k. priv. Siidbahn-(Jesellschaft. die Tannoii- 
halmaer Erzabtei. und (Jraf Michael Ksterhäzy und (ienossen. Da 

13* 
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aber die zwei Ersteren mit ihrem Gesiiclie zurücktraten, verlieh der 
damalige Kommunikationsminister Gabriel von liarotis am 1. Oktober 
1888 dem Grafen Michael Esterhärt/ und Genossen die SchiflTahrts- 
Konzession und verpflichtete die Petenten dazu, die Schiflfiihrt 
spätestens bis 1, Juli 1889 zwischen den Stationen Siöfok und 
Balaton-Füred zu beginnen. In der Konzessions-Urkunde versprach 
der Minister der zu gründenden Aktien-Gesellschaft einen Beitrag 
von 4000 fl. zu den ersten Investitionen, sowie für die Beförderung 




Der Siöfoker Hafen. 



der Post in den ei*sten 10 Jahren eine Subvention von jährlichen 
2(KMJ H. anzuweisen. Hierauf gründeten (ii'af Michael Esfnhäzij, 
Alexander S'sarvmt/. (iv.xf Ladislaus K'ärnli/i und Graf Geza Awhwsi/ 
mit einem Stammkapitul von 80.000 tl. auf 50 Jahre die «Balaton- 
See r)amj)f.'^chitt';ihrts-Aktien-Gesellschaft» zu dem Zwecke, um auf 
dem Balaton regelmässige Dampfschiffahrt. Passagier- und Wiuiren- 
verfrachtung zu betreiben. Die Gesell.schaft konstituirte sich am 
21. Oktober 1888. am 29. Oktober erhielt sie die Schiffahrts-Kon- 
zession, worauf sie sofort den ersten Raddampfer bei der Ujj)ester 
Schiffswcrfte dos Josef Hartmann bestellte. 



Das Schiff w urde im Juni 1H89 fertig und erhielt nach dem 
in der Balaton-Sa<?e vorkommenden Ritter, den Namen «Kelen». Nach 
einer im Juni abgehaltenen kleinen Eröffuungs-Feier, begannen im 
Monate Juli auch die regelmässigen Fahrten zwischen den Stationen 
Siöfok— Balatonfüred und Almädi. Bei der Probefahrt betrug der 
Kohlenverbrauch (kleine Ostrauer Nusskohle) pro Stunde durch- 
schnittlich 232 Kg. und die Maschine machte hiebei in der Minute 
45 Umdrehungen. Laut dem officiellen Diagramme ging die Maschine 
mit 270 Pferdekräften, so dass sie pro Stunde und Pferdekraft 
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0805 Kg. Kohle verzehrte. Das Schiff fuhr mit einer Geschwin- 
digkeit von 18 Kilometer pro Stunde. Im Jahre 181K) erwarb die 
(Jesellschaft den Propeller cRohan» und stellte denselben im Sommer 
desselben Jahres für den Verkehr zwischen den Stationen Boglär — 
Revfülöp und Badacsony in Betrieb. Alsbald sah die Direktion es 
ein, dass sie das bei der Gründung von der Gesellschaft sich vor- 
gestreckte Progi-amm nur so im Stande ist vollkommen durch- 
zuführen, wenn sie noch zwei grössere l*ropeller in den \'erkehr 
bringen könnte. Demzufolge beschloss die Gesellschaft, die Regierung, 
die Komitate und die Südbahn-Gesellschaft um Subventionirung zu 
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ersnchen und ihr Stammkapital durch Ausgabe von 300 Stück 
neuen Aktien zn je 200 fl. auf 1 W.OOO Ü. zu erhöhen. Die Bemühungen 
der Direktion waren von Erfolg gekrönt. Die SUdbahn gewährte 
zum Zwecke der Sehiff^-vfi-mehrnii'^ fMiif Uiitcrstütziiiic: von lo.dOO tl. 
während dfr Handf Isministcr mittelHt Reskript vom Miirz ISliO vom 
faktischen Iiulieiiststelluufc der 3 Dnmpfpr an^ffan^en, die ursiirüug- 
lich mit 2000 tl testgesetzte Subveiiiiüu lür die von den 10 Jahren 
noch yerbieibeude Zeit auf jährliche 6000 fl. erhöhte, und die interes- 
sirten Komitate Veszprem, Zala und Somog>' ihre Jahressubven- 
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tionen ebenfalla auf je HOOG fl erhöhten. Nachdem die /iikuntt 
der Gesellschaft deriivstalt sirlicrufstellt war, fHiöhtt'ii dif Aktioiiiire 
in der am 27. Apnl lHi)u abgehaltenen (ieueruU i isammlung das 
Stammkapital von 80.000 ti. und 140.000 fl. Die Direktion schloss 
am 26. August 1890 mit der Schoenichen'schen SchiffiBwerfte in 
Ujpest bezüglich des Baues von zwei neuen Propellern einen 
Vertrag und wurden dieselben im Sinne dieses Vertrages im Juni 
1B91 in betriebsfiiiHgem Zustande fertiggestellt und auch dem 
\'erki'!ir' übfM'ireben. Inzwischen war df?- Raddampfer «Kelen» 
nach dem Minister Burosa auf den Xanieu «Baroas» umgetauft 



Digitized by 



199 



woTÜen und erhielten die beiden neuen Propeller die Namen 

«Kelen» und «Helka». 

Durch die Inbetriehsrelliing die.-^er drei Dampfer wurde der 
Balaton in seiner ganzen Ausdehnuna" in den Dampfschiffs- Verkehr 
embezogen. Die Ein^veihunfjs- und Eröttnungsfeiei- fand am 28. Juni 
1891 unter Theiliialiiue von Vertretern des Handeisministenums, 
der Hauptstadt, der Deputationen der drei Uferkomitate V'eszpi'em, 
Zala und Somog>', des Balaton-Füreder Bade-Institutes, der Sttd- 
bahn-Qesellschaft, wie auch der Presse statt 

Diese Vennehrang der Vertcehrsmittel übte einen günstigen 
Binfluss auf die Steigerung des Besuches der Balaton-Gegend aus, 
wozu noch die \'ennehrun<]; der Schiffsfahrten, die Einschaltunji: 
neuer Stationen, die Einführung der Tour- und Retourkarten y.u 
enniissigten Preisen, die Ausgabe von <lirekten Fahrkarten und die 
direkte Gepiicksaufgabe für Eisenbahn und Schitt", die Entwicklung 
des Frachten trausportes und die Einführung der elektrischen Be- 
leuchtung auf den Schitfen wesentlich beitrug. 

Auf den Schifliastotionen sind überall bequeme Landnngsplätise, 
u. zw. in Balaton-FUred, Almadi, Kenese, B^vfülop, Badaesony und 
Keszthely HolzbrUcken, in Boglär ein aus Stein gebauter Molo, in 
Biöfok aber ein entsprechender Steinquai bei der Siö-Miiudnnir. 

Der Schiffspark fl'T (lesellsciiaft besteht <i:ei!('tiuärtiR' aus 

1 Haddafnpfer, 2 Propt-liern und aus einer kleineren Dampfbarke. 
Die Konstruktiuns-Details des iSchitlparkes sind in der Tabelle 1 zusam- 
mengesrelit, während die Tabelle II detaillirte Daten über den Schifif- 
fahrtsbetrieb und über die Entwicklung der gesellschaftlichen Ge- 
schäftslage und über den Stand derselben enthält. 

Die Direktion der GeseUscbaft, mit dem Präsidenten Grafen 
Michael EnterUdz;/ und dem geschäftsführenden Direktor Dr. Franz 
Per<jf'r an der Spitze, überzeugte sich sxiu' bald davon, dass die 
Balaton-Schiffahrt sich nur dann lehenstahii; entwickeln könne, 
wenn die Schiffahrten gemäss den .Ansprüchen der Balaton-Gegend 
vermehrt und systemisirt werden, zu welchem Zwecke sich ausser 
den s<^on im Verkehre beündlichen 3 Dampfern noch fernere 

2 Dampfer nothwendig erweisen. Um diese erwerben zu können, 
war die Gesellschaft gezwungen um eine beträchtliche Erhöhung 
der von der Regierung und von den drei interessirten Komitaten 
gewährten Subvention zu ersuchen. 

Die grössere Anzahl der Dam|)fpr und die durch diese erhalt- 
bareu häufigeren und geregelteren Fahrten werden gewiss den 
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Besaeh der Balaton-Gegend iu bedeutendem Maasse fördern^ was 

natürlich einen solch mächtigen Aufschwung der F^alaton-Gegend 
mit sich hriiigeu wird, wie er dem grossen Sz^cheuyi vor einem 
halben Jahrhundert vor^Jchwehte. 

Am Ufer de» Balaton vriinchren sich die \ die Erho- 

lungä- luul Bade|>lat/.H iii erlroulicher Weise. Das welthei ühmtt! Bala- 
ton-Füred hat die Konkurrenz mit dem angenehmen Siöfoker Bade 
aufgenommen. Almidi, Kenese, inbesondere aber Ponyöd, Balaton* 
Földvar, Boglar und Keszthely gestalten sich von Jahr zu Jahr zu 
besuchtem Erholungsorten. Damit sie aber das werden, was sie in 
Folgt' ihrer günstigen natürUchen Lage werden könnten, dazu wäre 
die Wüiisi-ht lnitlir der Balatonfeen erforderlich, damit sie den mit 
der V<T\v;iltuiii:: dieser s-ehönen Orte Rctrautcn, den in den östli- 
chen europiii.sclieii l^rhohiii^soi teii herrscheiideu ( Jeist eiuimple ; die 
mit billigen Preisen gepaarte mocierne Bequeralielikeit einbürgere. 
Wenn das der Fall sein wird, dann erst wd sich auch die Scbiff- 
fahrt auf dem Balaton entwickeln, dann erst wird sie recht erblühen. 

In der Schiffahrt auf dem Balaton fiillt dem edle Sporezwecke 
verfolgenden Stefanie YadU-Verein eine schiene und hervorragende 
Rolle zu. 

Balaton-Füred, uls das hm'on'n£?end;<te der am Balaton ^clc- 
geuen Bäder, hddete schon früher die natürliche Station der auf 
diesem See verkehrenden Segelsciiitle. Seine Bucht hat sich biezu 
geeigneter erwiesen, als welcher Punkt des Bahitoii immer. 

Bin findiger Engländer, lüchard Young, der mit alledem 
rechnete, hat in den 70-er Jahren in Balaton-Füred ein Schiffsbau' 
Etablissement und eineu Stapel errichtet, und als auf seine 
Anregung am 28. Januar 188 i der «Balatoner Segelschiff- Verein» 
gegrüiHlet wurde, gehörten schon im seihen Jahre 21 meistentheils 
kleinere Yachten dem Vereine an. Da Ihre k. «. k. Hoheit Ftan 
Kronprinzessin Stefanie das Protektorat ülier ilen \'erein annaliui, 
nahm der Verein den Namen «Stefanie Yacht-\ ereiu« ai», und liielt 
als solcher am i. Feber 1885 seine erste ordentliche Generalver- 
sammlung ab, da die Anzahl der Mitglieder sich schon auf 40 ver- 
mehrt hatte. Auf eben dieser Generalversammlung wurde beschlos- 
sen, dass die Farbe der Vereinsfahne blau sein und in der Mitte 
die Erzberzogs-Krone führen soll. 

Seine ersten Segelregarten hielt der Verein am 27., 28. und 
29. August 18Ö4 ab, und veranstaltet derselbe seither alijährlich 
Segelregatten. 
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Im Jahre 1885 baute der Verein auf dem vou der Balaton- 

B^Ureder Hadedirektiun in Pacht geiiuramennen Ufertermin nach den 
Piüneu des Vereins Mitgliedes Alois Hatuszmann ein elegantes 
Klubhaus und iiViprnahm fhis SchifTsbau-Ktablissement in pi^one 
Verwaltung. Nachdem sich Voung von H;il;itoü-Füred enttoiiir liatte, 
kam der Sehiffsbauer Michael E. lict-^e// aus Cowe?» mit seinen 
Leuten nach Balatou-Küred, und seitdem wurden jene grösseren 
Yachten gebaut, welche noch heute auf dem Balaton tu sehen 
Bind, wie 2. B. die «Alma» mit 90 Tonnen für den Grafen Michael 
EfAerhdegt «Älmom» von 18 Tonnen fUr den Grafen Gesa Ändrättny, 
cAräm» von 16 Tonnen für den Grafen Ladislaus KMyi, «Fer^ 
•ictrg:» von 10 Tonnen für den Grafen Alexander Ändrd»8p, der 
Öchooner «Gardcnia» von 22 Tonnen für den (irafen Franz E^-fn- 
hüzif. Im Jahre 1888 wurde iIm i- schon durch don Verein gel)aut 
die Yacht aMiezi» (18 TuniuMij lür den Grnft n Franz Xddasdy 
und im Jahre 1889 Karl Adam'^ Yacht «Ki.staludy» (4-Vs Tonneu), 
welche jetzt unter dem Namen «lrma > Eigeuthum Emerich &«iw/'s 
ist Nach dem Eintritte Eduard Drany^ m Jahre 1886 liess dieser 
seine «Leonore» genannte Schooner- Yacht nach dem Balaton brin- 
gen. Dieses, mit aller Bequemlichkeit eingerichtete und versehwen- 
derisch ausgerii.^tf tr 20 Tonnen Schiff schenkte sein Eigenthfimer 
im Jahre 1890 dem Vereine. 
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Die Instandbaltung der grösseren Yachte erwies sich äussei'st 
kostspielig und ti-otzdem das Vereiiii^leben. der Besuch des Klub» 

hausea in den Jahren 18H5 — 89 am IcMiaftesten war. wurdt^ der 
Bau einer neuen Yaclit dennoch nicht aiii^eortiiiet. Im Jahi-e IH^^i» 
wurde fh's Klubhaus diiix-h den Ziihau von Terra^nen ei weitert. In 
dk'.sein dalire gelang auch das gegen wjii'tigeCinind.^tüek de^ \'ereine>» 
eigenihuiiiliel» iju erwerben. Wenn aber auch keine neue Vüclit 
gebaut wurde, ruhte die Arbeit im Schifflsbau-Etablissement des 
Vereines doch nicht Im Jahre 1889 wurde das Schiff des Vereines 
zu drei Pferdekräften mit Benzin-Motor und einer Daimler-Maschine 
gebaut; desgleichen für das Ackerbauministeriura ein Schiff mit 
Daimler-Maschine zu 3 Pferdekräften. Dabei wurde das Sy stem der 
\'prpachtunfr von Yachten und Kähnen an das* Kurpublikum einge- 
führt ; im Jubre 1889 war die Zahl der Mitglieder 8U. 




Balatoner Yacbtea. 



In den Jahren IBRSund 1894 wurde för Baron Leopold Edesheim- 
Gyulai und Graf Julius Andrassy je ein Schiff mit Daimler-Maschine zu 
drei Pferdekräften un<l für den Verein eines zu 1 Pferdekraft gebaut. 

Im Jahre 1894 sehen wir den damals beliebten Wettbewerb 
der kleinen Segler (die sogenannten : Kinhandboofe, One-rat*'!'). Ein 
derartiges Schiff «Why. not» t<enannt. iiess Graf Franz Xadasdj'aus 
England kommen, ein anderes. «Csillagom» genannt Graf Geza 
Audrässy. Diese letztere Yacht wurde, da diese Schiffstype sich 
unseren Yachten gegenüber nicht behaupten Iconnte, auf die Adria 
befördert. 

Als man von den grossen Erfolgen der neuartigen Yachte 
hdrte, wurde der Bau derselben sogleich in Aussicht genommen. Es 
wurde zugleich ausgesprochen, dass im Interesse der gleicbmässigen 
Wettbewerbe Schiffe von gleichen Dimensionen, nhcr im Internste 
der HerabmiuderuDg der Erhaltungskusten kleinere Schiffstypen 
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gebaut werden sollf^ii. Man einigte .sich in eine Wasserlinie von 27 
Fuss. Als erste wurde die Yiieht «Jolüntlui') des Barons Srefan Inkey 
gebuut, welche in den Wettbewerben vom .Jahre 180(j iinbesieijbar war. 

In den .labrnn ISH») 97 wiirdf nach dem System des austje- 
zeichneten engiisciien Vachlteeiinikeis U. L. Watsuü die Yacht 
«Kishamis» Karl Adam s gebaut, in den Jahren 1897—98 nach dem- 
aelben System die Yacht «Garda» des Grafen Michael Bsterhi^y, 
welche, obswar ein sehr schnelles Schiff, doch nur im Winde sur 
Geltung kommt. Um diesen neuen Yachten gegenüber den Wett> 
bewerb bestehen und namentlich den im Jahre 1896 gegründeten 




Balatoner Yachten. 

grossartiücn « Wand('r|)reis» v(mi Il'(H) tl. erringen zu künnen. Hess 
Grat Franz Nädasdy aus Kuglaiid eine vollkommen eingerichtete 
Yacht «Lehetlen» kommen, welche in den Wettbewerben der Jahre 
1898 — 99 einen Sieg um den anderen errungen hat. 

Der Umstand, dass diese im AusUnde gebaute Yacht schneller 
ist, als die unserigen, ])eweist nicht, dass unser Schifliabau-Etablis- 
sement nicht entsprechend war. L'nsere Yachte entsprechen nämlich 
nicht nur den Anfordei-uniren <h'V Sehnrlli^keit, sondern sie bieten 
bei auf mehrere 'J'a^c licrcciinclcn Ausflügen alle Hcquemlichkeit. sie 
sind aus stärkerem daufiliattert'm Material verfertigt, während sich 
Lehetleu« bei seiner leicliteu Bauart nur für Wettbewerbe eignet. 
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Die Zahl der Mitglieder« welche Anfang des Jahres 1893 83 
betrug, erhöhte eich, trotsdem mehrere ausgetreten waren, zu Beginn 
des Jahres 1899 auf 100. 

Vereinigte Regatten werden alljUhrlich vom Vereine 10—12 

veranstaltet mit grösseren Routen. Bei den Regatten wurde, zum 

Au.<i^leiclie der f:^rö?S('rfn od^r serincrfren Selmelliskeif der Schiffe, 
eine Zeitrekompensiitioi) ciiifrctührt, welche in neuei-er Zeit auch der 
österreiehiaohe und andere auäländiriche Vereine a<loptirt halxMi. 

Der \'erein «teilt vollkommen ausgerüstete Boote und 8egel- 
Hchiffe, sowie seine gut geschulten Matrosen dem Km'publikum von 



Balatonfttred zu Verfügung uud hat sich auf diese Weise der Segel- 
sport auch bei den Badegästen des Plattensees eingebürgert. 

Der Stephanie Yacht- Verein ist zu einer vornehmeren Rolle bei 
Entwickelung des Plattensee-Kultus berufen. Dies zeii^^te sich schon, 
als die Führer des Vereins in berpitwilliprer opteitreude und edler 
Begeisterung die Plattensee-Dampffrehiflahrrsiieseilschuft mündeten 
und sodeninterec;.sirten Kreisen derPlattenseegegend ein naehahraens- 
wei thes Beispiel boten zur Schaffung solcher Eiuricluungen, welche 
geeignet wären, den Plattensee su einem inteiiiationalen Stelldieh- 
ein ftti' diejenigen su gestalten, die sich fttr Naturschönheiten begei* 
Stern oder Erholung suchen. 




Balatoner Yachten. 
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DIE DON AL -FLUTTILLE. 

Der DonaustiiHii bildet eine der wichtigsten strat^schen 
Linien Ungarns. Dies haben auch schon die Rdmer erliannt, als 
sie seine Ufer mit vier Legionen und zahlreichen Befestigungen 
(Castrum und Antic-astruni) vei sehen haben, längs der gan2en Donau 
(von Turn-Severin bis Kegensburg) Leinpfade bauten und bestrebt 
waren dieselben mit einer starken Flotte in Vertheidigungssustand 
zu aeizpii. 

Die Köniii'' vuii Ungarn hulu n irUm-hfalls 5^11 i('(l»'r Zeit ein 
grosses Gewicht auf die Vertiitidigung des Duaa -Stiumes! ge- 
legt und die ungarisclie Flotte spielte Wärend der Türkenki'iege 
in manchen entscheidenden Treffen seine besondere Rolle. Diese 
Kämpfe haben die ungarische Flotte zu einem separaten Organist 
muB (nasz&dosok) entwickelt, welche Kriegs-Institution im Jahre 
1704 nufliörte und an deren Stelle das Bataillon der Kahnfahrer 
(Csajkisten) errichtet wurde. 

r>ieseä Bataillon lö^te sieh im .lahn* 18iH sozuj^n^jon von selbst 
auf, beziehungwrisf» es wurde zum Titeler (Jrenz-Hegiment umge- 
staltet und es wurde aUhald zum Schutze der strategiächeu Linie 
der Dunau eine Donau- Dampf schiflF- Flottille errichtet. 

Zu derselben gehörten: die mit Geschützen montlrten Rad^ 
dampfer Albreehtj A^er und SeUi^ femer zwei Kanonenboote und 
einige dazu gehörige kleinere Dlenstschiffe. Diese Flottille provi- 
sorischen Kaiukters wurde im dahre 18(>5 aufgelöst. 

Die hervorragend wichtige Rolle aber, für welche vom Stand- 
punkte der \'ertheiflipiiiir riiffanis der Donau-Strom und besonders 
die untere Douau ziitolge ihrei- iialiirlielieii Laii:e lieruten ist, hat 
die Krietrsverwaltuiig der östenvicii-ungurisehen Monaichie tiewo- 
geu. für den entsprechenden Schutz der Donau als strategische 
Linie zu sorgen. Aus diesem Grunde ordnete Se. Majestät im Jahre 
1869 an, das» über den Schutz der Donau von nun an eine aus 
gepanzerten Monitors und den nothwendigen Hilfschilfett bestehende 
Flottille zu wache» hat. Der Sitz derselben ist in Budapest und 
sie studirt jedes Jahr an verschiedenen Ab.><chnitten des Donau- 
^ttx)mcs sehr eingehend die strategischen Verhältnisse. 
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Die übteiieieh-uugarische Douaii-Fiottille bestellt gegeuwüi'tig 
ans Monitora, einem Aviso^Dampfer und aus einem Torpedo-Boote> 

Von den Monitors sind zwei and zwei vollkommen gleicli. 
Namentlich die Monitors Leäha und Maros einerseits, Koros und 
8zamo9 andererseits sind sowohl betreffs der Hauptausmaasset als 
auch betreffs ihrer Ausrüstung vollkommen gleich. 

Die Monitors Lt ifha und Mnvfts- sind im Jahre 1871 in der 
UjpeHter Schot'iiii'henschoii Schiffswertte gebaut und im -Tahre 
lh9i in der Liuzer Schiff'sw erfte umgelmut uiid mit einer neuen 
Triebmaächine versehen worden. 

Ihre Hauptausmaasse sind folgende: 

Lange des Schifbkörpers 50 Meter. ' 

Breite « « 8 « 

Tiefgang — - - ... 11 « 

Bei diesem Tiefgang beträgt das Deplacement 310 Tonnen. 

Lei?JtnTi!??c!Tad ... ... 0-77 « 

ludiziite l'lerdeki'äfte der Triebmasuliiue 700 Pferdekräfte. 

Die Dickte r Panzerung beträgt am Schiffskörper 44 Mm. 
und des Decks 25 Mm. Diei»e Monitors besitzen einen thurmartigen 
Oberbau, welcher mit einem nO Mm. dicken Panzer iiniliUllt i?t; 
die Arrillerie-Ausrüstung bestellt aus einer 12 Cm. Krupp'schen 
Kchnellleuerkanone und aus drei Mitrailleudeu. 

Ihre Fahrgescliwiudigkeit beträgt ixjr Stunde acht Seemeilen, 
d. L H-B Kilometer. 

Die Monitors Körw und Samm sind im Jahre 1892 gleich- 
falls in der Schoenichen'schen Sdiiff^werfte gebaut worden. 

Ihre Hauptausmaasse sind folgende: 

L;ino:e des Schiffkörpers 54 Meter. 

Breite « « ... ._ ... i) « 

Tiefgang — ... _.. — ... 1-2 « 

Bei diesem TietgauK beträgt das Deplacement 448 Tonneu. 

Leistungsgrad _ 0'77 « 

Indieirte Pferdekräfte der TriebmascbJne 1200 Pferdekräfte. 

Die Dicke der Panzeruiig beträjxt am Si hirtskörper öO Mm. 
und am Deck lU Mm. Diese Monitors IuiIjüu zwei thurmartige Ober- 
baue, deren Panzerung gleichfalls 50 Mm. dick ist, jeder ist mit 
2wei 12 Cm. Krupp*schen und vier gewöhnlichen Schnellfeuer-Kano« 
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neu iiusgcrüstet. Falirge8ch\vin(lia;keit beträgt 10 Seeraeileu. d. i. 
18-5 Kilometer. 

Der Aviso-Dampfer ist in Linz gebaut und besitzt ein Deplace- 
ment von 30 Tonneu: die Dampfmaschine hat 200 Pferdekräfte 
und das SchitT ist mit einer Schiehau'schen Schnellfeuer-Kanone 
ausgerüstet. 

Das Torpedo- liijof wurde im Jahre 1878 in Pola gebaut, besitzt 
ein Deplacement von 10 Tonnen und ist mit einer Dampfmaschine 
von 90 indizirten Pferdekräften montiit. 
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V. KAPITEL. 

DER SCm^F.UlKT8-\ EKKEliH. 

KU SehiftahrtH-Wi kehr theilt sich in tolgonde Hauptgmpiten : 
1. PersoiUMi-Ht'toideruiig a) in langen Kalirten. //) im lokalen 
oder Nuc'hbiirA'orkehr und c) im üeberfuhrs- Verkehr. 
2. €Hiter Tran8port. 

B. Gemischte Fahrten : mit Personen-Beiörderung und Gttter- 
Ti'ansport. 

i. Remor(|iuvge. 

5. Material-Transport bei Wasserbauten. 

Mit dfr J'crsnncii- f}<'förtlt'nni(f in lan^ien Fahrten bescliäftjfjen 
sich nur zwei (ie.sclischatrfn. und zwar: die Ersff l-. h-. prir. Doihih- 
J)>iuti)fsr)iiff'nlirfy-(f'i -I //-■/■hfiff von Wien bis (Jalacz. mit Ansciiluss in 
Wien zu den von dort bis Linz, beziehungsweise Passau autrecht- 
erfaalteneii PeiBOoenfahrten, und die üngarigehe Fluss- und 8ee- 
9<Mffakri8-AMienge8äR9i^ft von Zimony bis Galacz. 

Im loidZe», beziehangsweise NeuMxtr- VerJcehr halten die Verbin- 
dung gleichfalls diese zwei Gesellschaften aufrecht, und zwar die 
erstere im Budapester Lokal-\'erkehr zwischen Ujpe.st — Budafbk — 
Teteny und Ercsi. .sowie im (Irenz-Vorkchr zwischen Zimony l'an- 
csova und Belgrad, ferner die letztere ( iesellscliatr in dem sogenann- 
ten kleinen oder Szent-Kndreer Donau-Arm von Budapest bis Nag>'- 
Maros, beziehungsweise Dömös. Diese Fahrten fördern einerseits die 
Verpflegs-Verhältnisse der Hauptstadt, anderseits flJrdern sie in den 
Sommermonaten den Veiicehr mit den längs der Donau entstan- 
denen Sommerfrischen>Anlagen. 

14 
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Die Haupti-olle im Ueberfahrs-VerMr der Hauptstadt führen 
die Doiiaa-Dampfschifrabrte-Gesellschaft und die Budapests Pro- 

pelier-Ueberfuhis-Unternehmung, liebst diesen sind iu der Provinz 

besonders zu erwähnen die Balatonaee-DampfsehiflFahrts-Aktien- 
gesellschaft, welche den See-A'crkchr auf dem Bnlnton aufrecht- 
erhält; ausser diesen machen noch mehrere kleinere Leberfuhrs- 
Unternehmungeu dem Verkehr der betiefleudeu Gegend sehr uütü- 
liche Dienste. 

Beim Gäter-TVanaport haben wir zwei Hauptgruppen zu unter- 
scheiden, und zwar den sogenannten S^Uckgiit^^Verk^rf weldier 
mit r^lmässigen Fahiten, und den Ma^fengäter-Veri^rf welelier 
mit Fahrten nach Bedürfnis» der Nachfrage und des Anliotes von 

Fall zu FiiW unterhalten wird. 

Hefft'liniissii^e Fahrten unterhalten Itlo? die zwei grossen 
Gesellschiirten, während die übriu^'H Schitlahits-rnteinehniungen 
sieh im treieu Verkehr nur mit dem (iiitertransport nach Bedarf 
beschäftigen. 

GeinineUef d. h. solche Dumptschiffahrken, welche gleichzeitig 
zur Abwickelung des Personen- und Qüter-Transports dienen, wer- 
den gleichfalts nur von den zwei grossen Unternehmungen unter- 
halten, und zwar: die Donaii-Dampfschiffahrts-Gesellschaft auf der 
Donau von Btulaiie^^t bis Mohäcp und iiif der Tisza von Szecred bis 
zur Mündung (ier Tisza, tlie Ungarische Kluss- und Seeschirfahi is- 
Gesellsehaft aber auf der Donau zwiselien \'ukovar und IJjvidek, 
sowie zwischen Baja und Apatin, aut der Tisza zwischen Szolnok — 
Csongräd— Szeged, auf der Szäva zwischen Mitrovicza— Boszna* 
Racsa und Sabäcz. 

Mit der Remorquage beschäftigen sich sämmtliche Dampf- 
schiflfahrts-Unternehmungeu, zeitweise nehmen bei Stauungen sogar 
auch die Dampfer der einzelnen Bau- Unternehmungen an der 
Rf'ninrfiiia2:e theil, weil bei den kleiupron Unternehmungen die 
Menge (it i- Schwimmfahrzeuge in keinem eiiTspreehiMideii Verhält- 
nisse zu den Dampfern steht, ausseiiitiu sind in giüsserer Zahl 
auch solche SchifTseigenthümer vorhanden, w elche nur über Schwimm- 
fahrzeuge verfügen und sie Qbei-geben deshalb deren Kemorquage 
immer solchen Unternehmungen, welche Dampfer besitzen. 

Die Abwickelung aller dieser Verkehrsarten regeln die durch 
die Unternehmungen ausgegebenen Fahrpläne, Betriebs-Reglements 
und (Jie Bestinuiiuniren des l^ersonen- und Gütertransportes, bezie- 
hungtsweisti Hemurquirungä-Turife. 
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Im Wege solcher Änsfertiguugeu wird das Publikum nebst den 
Ewei grossen Untemehmangen nm noch durch die Süddeutsche Schfff- 
fehrl3<Uatemehmung orientirt, die Übrigen Sehiffohrtsantemehmungen 
einigen sich vou Fall zu Fall in Form eines Schlusses über die gegen- 
seitigen Bedingungen betreffs des Transports-Gcscliüftos 

Diese Schlüsse im Ma8spn2;üter-V'erkf'hr, d. h. auf dem (Schifte 
der freien Schiffahrt, werden regelmässig mittels der. durch die 
Budapester Waareii-Börse an^enommenpii und seit 1-ten April tf<^~ 
in Geltung stehenden SchilTahrts-Usanzen geregelt und die Trans- 
ports-Tarifsätsse werden auf der Börse regelmässig verlautbart 

Die Schiffs-TariMtse setzt wöchentlich eine besondere Kom- 
mission fest« in welcher die Schiffahrts-Untemehmungen vertreten 
sind. Die Budapester Schiffahrts-Usanaen haben auch für den Ver- 
kehr nach der unteren Donau Geltung, dieselben wurden durch die 
Börsen in Galatz und Braila ansronnramen. 

Die Bestimmungen der SchÜTahi ts Usancen beziehen sich auf 
<lie Qualität des SehifTes, auf die Qualität dei Waare, auf die Art 
der Belastung des Schiffes, auf die Garantie des Gewichtes, auf 
den Zustellungs-Termin, au! den einsnhaltenden behöi^lichen Vor- 
gang bei eventuell eintretenden Verladnngs-Hindemissen, auf behin'd- 
liche Ladungs-Bewillignngen und Gebtthren, auf die Feststellung 
der Arbeitszeit, auf die Verspätungszeit und Warte-Gebühren, auf 
die Keise-Bedingungen. auf die Wegrichtuiis;. Versicheruntr auf die 
Berechnungd*M F!;ichtauslagen, auf flie Scliittunj;. Uebenvinterun;; etc. 

Die allH;t'ni( uieren und t'ine prinzipielle IJedeutung liesilzeiiden 
Hauptpunkte de.s auf das Traii8port-(ie.scluift massgebenden Betriehs- 
Reglements und Tarife der den Personen- und Güter-Verkehr regel 
missig betreibenden grösseren Uesellschaften fassen wir sur Orien- 
tirung kurs in Folgendem zusammea 

Die i'egel massige Personen Beförderung erfolgt nach den Fahr- 
ordnungen, welche veröffentlicht und auf den Stationen ausgehängt 
werden. Die Fjihrpreis-e s-tellen die Tarife fest, welche gleichfalls 
auf jeder Station aus^eh.iniit sind. Die KVif?enden sind verpflichtet 
alle jene Hegeln und Verfügungen einzuhalten, welche vorgeschrieben 
sind und mit deren Kontrole der Kommandant des Sclüffes betraut ist. 

Als GepMck kann dasjenige aufgegeben werden, was der 
Reisende für die Reise benöthigt, ausnahmsweise können auch grös- 
sere Packete aufgegeben werden, aber nur dann, wenn dieselben 
für den Transport mit Personendampfer geeignet sind; kleineres 
Gepäck können die Reisenden auf dem Schiffe bei sich behalten. 

u* 
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Fttr das Hand-Gepäck ttbernebmen die Unternehmer keine 
Garantie und die Ungatische Fluss- und Seeactiiffiiiirfis-GeBellactaaft 

hat dessen (lewicht per Person mit 12 Kg. festgestellt; ein schwe- 
reres Gepück ist unbedingt aufzugeben und für dasselbe werden 
die vorgeschrif'benen Tnrifsiit^ze eingehohen. 

Zwisfhon den Transports Bestimmungen d^r zwei grossen 
Unternelitminiren zeigt nicli hcn-etTs dejj (repiiek -Transportes eine 
sehr grosse prin/a|>ielle Ai)weiriiung. in(ieiu die Doniiu Duiiiptschiff- 
fahrts-Gesellschaft per Person 25 Kg. Freigewicht bewilligt und nur 
nach dem Uebergewicht die Gebühren einhebt und «war nach je 
10 Kilogramm abgerundet« während die Ungarische Fluss- und 
Beeschiffifthrts-Gesellschaft kein Preigewicht bewilligt und die 
Gepäcks-Transportkosten nach einem zonenartigen Schlüssel be- 
reciinet. 

Für dtis zur I>(>förd(M-iinir üb'^rnoniraeiie Gepäck übernehmen 
beide (le.seil.si liutten üücIi gleichartigen Bedingungen die Garantie 
und ersetzen für ein in Verlust gerathenes oder beschädigtes Gepäck, 
wenn der Keimende keinen höheren Werth angegeben, den that- 
sächlich veruirsachten Schaden, diese Ersatzsumme kann aber per 
Kilogramm nicht mehr als 12 Kronen betragen. 

Wenn sich der Reisende eine grossere Summe sichern will, 
so ist er verpflichtet, dies beim Aufnahmsamt anzumelden und ist 
in diesem Falle verpflichtet, nebst den gewähnlichen Transport- 
kosten auch noch die nach der Versicherungä-Tabelle fälligen 
Gebühren zu «»ntrichten. 

InsoftMiit' (las Gepäck verschleppt wurdo. oder aus einer 
anderen Ursacht' am IJestimmuugsorte verspätet eintreffen würde, 
so ersetzen die Gesellschaften für den eventuell durch die Ver- 
spätung nachweislich verursachten Schaden nach je 24 Stunden 
per Kilogramm höchstens 20 Heller, aber dieser Schadenersatz kann 
töglich höchstens 12 Kronen betragen. 

Die (Jesellsebaften sind für den Verlust des Gepäckes von 
jedor VfrannvortiHiir enthoben, wptin flassplhc iniuM-halh acht Taijen 
nach Ankuini Hes ISehitt'es mt der liestimiuuugä-ätatiou nicht rüek- 
gefordert wird. 

Der iieisende ist verpllichiet iur den Fall, wenn er sein Gepäck 
von der Bestimraung3-Station nach Ankunft des Schiffes innerhalb 
24 Stunden nicht wegführt, Lagerzins zu entrichten. 

Die Gfiterfracht ttbernebmen die Schifrahrts-Untemebmungen 
für jede und von jeder für den Waarenverkehr eingerichteten 
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Station, die Fracht iet aber nur unter solehen Relationen veiiiflich- 
lend, betreffs welcher im Tarife direkte, ofler von den Zusanimen- 
setzuu^en der Tarifsätze der einzelnen Schiffifthrtslinien su gewin- 
nenden Früchtijehübren enthaltuMi siiii}. 

Ausst'i' tlit si'ii ('itoigt die (iütcitracht auch aut die Stationen, 
bezif'hiiiiiisweise von den Stationen ainlerer tür den (iütertraiisi)orr 
«iugerichteten Verliehrs-ünternehmungeu, ohne daüs beim Uebergang 
auf die fremden Linien ein besonderer Vermittler erforderlich wäre, 
unter der Bedingung aber, dasa das Betriebs-Reglement und die 
BetriebS'Einrichtungen der betreffenden Verkefars-Untemehmnngen 
die Weiterbeförderung gestatten. 

Hinsichtlich der Lieferung.sxeiten ßind im Allgemeinen die 
§Jj H97, fOO und iOl de? Handels GeHetzcs massgeli^iid , alier bei 
Eili^iitein »icheni die (leselli-chatten den fahrplanmius.sigeü Fahrten 
der reiJiunendampfer entsprechende Lieferungszeiten. 

Die Waaran sind gegen die in den Versicherungä-Bestim- 
muugen bezeichneten Schäden versichert und die VersicherungB- 
Gebühren sind in den Frach^Tarif8ätzen enthalten, aber nur bis 
zur Höhe des sogenannten Klassen- Werthes, welcher per 100 Kg. 
120 Kronen betrügt. 

Hei Stückwaaren. Getreide. Mahl- und Oelprodukten und 
ätniiiehen W uaieu betiägt aber die Versicherungätaxe hucbstena 
18 Kronei». 

Der Aufgeber der Waare kann sich aber gelegentlich der 
Aufgabe auch einen grösseren Werth znsicbern, doch ist dies bei 
der Aufgabe anaumelden und auch im Frachtbriefe voi-sumerken ; 
für diese 8umme sind aber die nach den diesbezüglichen Tarifen 
fölUgen speziellen Gebühren zu entrichten. 

Die nur zum Zwecke der Kemorquage übernommenen Frachten 
versicliert nicht die Kemorcpiirnnfi? rnternehmung. nondern hiefür 
hat der Iiügenthünier des betielTenden Faluzeuges oder der Ladung 
zu sorgen. 

Vom 30. November angefangen muss die Waaie auch gegen 
die durcb das Eis verursachten Schäden versichert werden und 
hiefür sind besondere Gebühren fällig und zwar separat für die 
sogenannte Winterfahrt und für den Winterstand; das erstere 
bezieht sich auf die Zeit der Schiffsfahrt, die letztere wenn die 
Waare in eine Ueberwinterungs-Station gelangt. 

Xebst dem heben die Unternehmungen nneli Feuerversichennis;?- 
Gebühren ein, und zwar für jene Gaiantie, welche die Gegelkohaft 
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von (Um- Zeit der Zustellung zur Aufnahms-Stution angefangen bis 
zur Verladung und auf der Bestimm nnq:> -Starion vom Beginne der 
Ausladung his zur Austolgung der Waare für Feuer-, Blitz- und 
Löseh-Selüuien übernimmt. 

Die Fraehtauölagen werden nach Kilogrammen berechnet 

Bei der Berechnung der Transportgebühren ist ausser dem 
Gewichte der Waare noch die Natur des Transportes zu berück- 
sichtigen, je nachdem ob die Waare als Eilgut, Expressgut oder 
als Frachtgut zu befordern ist. 

AKs Plilgut werden jene Sendungen befördert, welche als nolche 
aufgegeben worden, vorausgesetzt, duss die Sendunc; zufolge ihrer 
Ge.'^talr. AiisdHliiiun;: und .sonstiger Eigenschat teu für den Transport 
auf Peräonendiimpteiu geeignet ist. 

Bei Eilgütern ist das Doppelte der Gebühr der I. Waarenklasse 
fSllig für alle in die I. Klasse eingereihte Waaren, sowie bei land- 
wirthschaftlichen Maschinen und bei solchen anderen Artikeln, welche 
zufolge ihrer Ausdehnung nut Personendampfem noch befördert 
werden können. 

Da? Doppelte der Gebühr der A) Klasse ist fällig für alle in 
die Klassen A) und Jif eingereihten Artikel, mit Ausnahrae der in 
diese Klasse gehörenden landwirthscliaftliehenMascliinen und grös- 
seren Waaren. 

Das Dreifache des Tarifsatzes der I. iOasse gebührt nach den 
grossen Waaren mit Ausnahme der Kähne, Boote und Nachen etc., 
für welche das Vierfache des Tarifsatzes der I. Klasse zu ent- 
richten ist. 

Die kleinste Transportsgebühr beträgt bei Eilgütern fammt 
den Manipulation^ (Jeliüliren ßO Heller. Die Eilgüter küutie'i luch 
ohne Fniehtbrief :uitf:>'Lrfheii weiden, in diesem Falle werden sie 
als Exjnesswaaren behandelt. .Solche können verschiedene Verpllegs- 
Artlkel sein. 

Die Berechnung der TransportgebUhren erfolgt bei Express- 
waaren ebenso wie bei Bilgutwaaren, es bestehen aber fUr Ver> 
pflegS'Artikel auch besondeie ermässigte Taiife, laut welchen die 
Transportgebühren für die Lebensmittel die Lieferanten korbweise 
erleiron ii?id in diesem Falle l)eträgt die kleinste (lebiihr 10 Heller, 
hiebei werden aber die für die Pnekung verwendeten Geiasse etc. 
durch die (tesellschaiieii unentgtltlieh rücktransjiortirt. 

Als Frachtgüter werden Sendungen transportirk welche mit 
entsprechenden Frachtbriefen als solche aufgegeben werden. 
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Hinsichtlich der ßerechnuiig der TransportgebUhrcn wr irien 
diese Waaren in diei Klns?oii ran^irt und zwar in die I. Klaaae 
(gewöhnlieh^ und in dif frmiissigtx'ii ivlasseii A) und /'). 

N:u'h der J. Ivluäse werden alle Jene Frachtgüter beieeliiiet, 
und zwar ohne Hücksicht aut die (Quantität welche weder in der 
Waarenklassifikation, noch unter den su der besonderen Trausport- 
kosten-Bweehnang gehörenden Artikeln aufgezählt sind. 

Nach den Tarifsäkien der I. Klasse werden femer aUe jene, 
ansonsten in die Klassen A) und lij gehörenden Artikel berechnet, 
welche von der in <iei \\ aarenklasältikationvoigeschnebenenPackunge- 
weise abweichend autirc^ehen werden. 

Die Taritsiitze der ivlasse A) werden bei Aulgubs-Waaren, 
welche nach der Waurenklassifikation in dieae Klasse gehüren, 
ohne Rücksicht uut die Quantitiit angewendet. 

Die Tarifsätze der Klasse ß) werden angewendet, wenn von 
einer oder mehreren Waaren, welche laut der Waarenklassifikation 
in diese Klasse gehören, mit einem Frachthrief wenigstens eine 
Tonne aufgegeben wird. 

Die niedrigste Transportgebühr beträgt im Allgemeinen 60 Heller. 

Spezielle Hestimmim?pn und Transportiiebiihren .sind für die 
Befördei-uni;- von uinfani^roirht.'n Waaren, it.-ixMulen Thieren. sowie 
anderen speziellen Gegeiiritänden, als z. B. (lold, Silber. Platin waaren, 
Me(hiillen, Papiere, Dokumente, Juwelen, Edelsteine, Statuen, Gemälde, 
Sprengmateriat ete. in Geltung. 

Den Massentranqwrt nach Schleppladungen von Getreide, Kohle, 
HolsEgattungiai, Metall« Stein, Sand, lohenden Thieren etc. Ubernimmt 
die Gesellschaft von Fall zu Fall nach Ueber^nkommen. Hinsichtlich 
der Kin- und Ausladung derartiger Masr^onwaaren welche Ver- 
richtungen durch die Parteien zu leisten sind — sind besondere 
detaillirtf Hestinininnsren in (Jfltnng. 

Die für solche Ladungen nothwendigen Schleppschiffe sind bei 
der Direktion oder beim Vorstand der Aufgabs-Station zu bestellen. 

Beti'efb der Nebengebühren, u. zw. die Bin- und Ausladungs- 
Gebfihr, Umladungs- und Waagtaxe, Lagerzins, Katarakt-Zuschlag 
an der unteni Donau etc. ist ein besonderer Tarif festgestellt. 

Bei der Waarenklassifikation sind alle jene Transport- Artikel 
aufgezählt, welche in die Klassen A) und I!) rrohöt(>n. 

Die in den Kli-sen A) und Ii) niclil autgezählt* n Waaren 
gehöreu in die I. Kia?;.se. mit Ausnahme jener, betretts welcher 
b(Uiondere Bentiiinnuaycn oder Au!<}i(ihme-Tiüifc bestehen. 



Digitized by Go 



816 



A) Auaweis der durch die ISchiffe der DampfacbifEalirts- 





Grfin- 




1 


1 


Käme der Untarnehmaiifc 


dnnga- 

•lahr 


1888 


! 1889 


1890 


BulatouUivi gozImjiizAsi r.-t 


1888 




1 2.71)0 


.H.459 


D61i)6iiiet danafEiftzbajözAsi tArsMäg*... 


18B7 


U.j|B2.1R6 






T)f;'iv,'i trö7,li;ij<'i7a^i vi'i!la]at ,„ 


isai 








Kgj?<'uhunt«r JiVzsi'l H(i<ia|M'st* 


1880 


17,fv'^l.l.K.K) 


lü.G71.i>i.M äü,39ö.bö6| 


I. C8. k. m. dnu(igÖzhn>)7jit)i ttMUlnt... 


1880 6tiy,üiy.Ö^ti 757^20.989 




FereDfnMSBtomii fcözbiij*'zäsl r.-t* 


1879 1 17,849.S7S: 2S.7US.06S 


26,972.580 


(,i iitT''iit;iir ( tns7t;'i\' I)tiil,"i.|»('s4t 


ISK8 


•2.170.8f,0 


1.28 kl 55 


2.564.!»5(! 


(niuiiiuiiu tt*.Htv«'i«>k(MulM'r.I. l'aiMtiuvu)* 


1«77 


I7,7ö3.y8a 


ll,a04.811 


1 ll,473.<j57 


MHfryar fcilyniii- »» tonporhiijö/Asi r.-t. 


18f»5 


_ 






M. kir. nitamvasiitnk liHjozäsji f .- — 


ISW 


264.720 


l,O.V.I.(X)i» 


2.085.:^H 


(jyöii ir'V/liiiji'iyäsi n>szvc''ny-ti'U'nulat f 


iS(;.'i 


Hl.nW.710 5r.,7J)7.7'l5 


r,.'i.ic.8.:i'i7i 


Lm-zcubuvlici- l'jil utüilui, liudup^st f--- 


im) 


i«,02i.077 


1 45^ J2l.il 7 


y!l,8i 1.120, 


PancsvvAi ceavafsftiHiB ronHortiniiiük* 


IK7.{ 


5^29.990 


6,783.920 


8372itl9! 


BoBüiayer Foroncz, Budatwst*,.. 


1872 




14,299.260 


13,&64.776| 


B) Ausweis über die Anzahl der durch die SchifTe der 


I. Vvrsonm- niu( ({iftt rtntnvport-JJtenmf 




\ 




vemehetuh Untemdtmungen : 










Halatoiitavi tcözluij<'»zä.-^i r. t 


lasH 




8..W7 


12. 


I. «-N. k. sz. dunacözlinjiiZjisi tärsitlat . 


IHHl 


.•l,2;ii.53Ü 


3.a87.lOÜ 


3,ötj5.0G.{ 


Ma^iSym' fulytiui-uä teugurluijüicü«! r.-f. 


mö 








M. Idr. AUamvaantak hajuzAm f 


1886 


3.496 


10.894 


38.124 


II. Udterfuhrs'U«temehtHUnffen : 




1 
j 




Baranya vftnnegyo f6h. nradalom (Bez- 






ilani ätkcit's) _ 




12S.21.' 


.-8. mi 




BuüulK'üti csuvtu'güzöu ütkt>lÜ8i vällaint 


1872 


a.79ö.y3ü 


2,71U.1Ü« 


ii,9ü7.0Ü9 


Duna-SzekrsÖ közü^ ... 










Eszteivoiiii botyi gAzhajö viaxv.-tära. 


1885 ' 


9.166 


6.878 


9lW 


Ktittftk <'-f'rcvi"/i atkolrs" 








81.588 


.Mcdvfi traz<iak(>zi>il:>«iKgüzkuuipjä... 


1878 


7.2ÜU 


8.050 


6.060 


Moh6*'H na^ykii/si si rftvÄtkelös 


1888 








N(»v<i^<'ll<i sziitiiii n'Viitk<'l4-,s ... ... ... 




2i.!»Sl 


15.99 t 


18.068 


l'aläilkfi illMki Lrü/kmiiii. 1 1" - /\ .-t&r». „. 


1878 


191.254 


195.742 


202.181 


Huriit-M lli>tink |x)ZN<'nyi ark^'li'.s ... 


18512 








Uj\'idi^k-kamoDiczai v6v&tkelc<8** 




27.9B0 

j 


83.068 





Di»' mit * U'zciclux'tcii l»efa8s<'n xich nur mit (iniortraii.HiMirt. Dit- mit ** ba* 

Tn^i^tlri'. l>it' mit t lM'z<'irliiict<'ii uiiiilcn <lun-ii (li<> im .lahi'' !>■!•■' L:(",'i (lin!<'ti> "Matryar 
tilfC'iiuiliiii im flulue IbUi) die 8(klüt'Uta<-liu Uuiiau-Daui^li><'liifralirt.s-GL>6i'llbclmf t. 
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Unternehmungen geleisteten Tonnenkilometer. 



1091 


1892 


1898 


1884 


1895 


1866 


1887 


(5.987 


7.K.Ö8 


12.486 


15 124 


44,677 


11.619 


16.090 


17 388 n9B 






22,212.664 


15,025.530 


66,300.000 


^ 81,700.0(X) 




99.496.8S7 


89.851.861 


88,889.485 


80,490.916 


- 




-in ^h^^ SS'» 


:vf (1I2..M8 


38 2 1 l- f vi-t 


.39,08{».7M 


.^4.i)il.6i»2 


W} -.;7 


16,fr.H.f4l 


ßnit '2<iö 018 


(vi^i 2M5 :-Un 


777 74ß 142 


718.022.840 


709,870.333 


731i,3tX>.H(JU 


691,40Ü.0U(] 


29,Üi)ö.474 


33,14a488 


26.951.906 


26.354.280 


80360.476 


47,915.499 


38,647.056 








60,854.662 


50,024.042 


55386.526 


61418^75 


9,081.257 


8,514.912 


10,201.148 


10,044.88i 


8,821,i>60 


«»,21H,1»;Mi 


9,rv|0.211 










106,955.456 


200,217.645 232,570.075 


9.697.279 


20,115.423 


18,477.346 


21,127.061 — 


- 


1 - 


61,416.868 


55.81S.012 


63.958.664 


6-t,870.700 


153ia2Sl 




- 


:j3, 117.(523 


5ä,900.(>5;^ 


55,682.514 


39,103.4-10 








7,202.702 


8,209.6U) 


5,968.074 


2,451.758 


3,361.221 


8,2U0.9H2 


6,247.<i27 


11^.920 


20,096.468 


20,150.360 


20.542.980 


16.626^)60 


19,241.180 


17,241.48(1 


DampfBchlffahrts-Unteniehmungen beförderten Personen. 


lU.tiOi 


28.127 


29.746 


30.041 


2&140 


38.719 


37.88« 




8^271^2 


8,151^18 


8,168.068 


2,812.818 


3,256.450 


8,063.801 








- 


165.353 


254.124 


359.866 


78.378 


14Ö.521 


165.581 


167.353 










48.176 


28.977 


88^1 


31.313 


82.866 


39.416 




%78ö.548 


4V2M.927 


4447,340 


4,Üli.(»74 


4,261.426 


3.456.447 










i:(7.7(;2 


217.840 


202.«H'»8 


54.506 


23.445 


31.775 


93.52Ü 


77.iö7 


30.530 


30.735 


29.170 


28.777 


81.579 


34.678 


81.»42 




89.681 


6.470 




6.700 


8.500 




6.570 


10.194 










217.-i:!:. 


28:i.H2t 


292.321 


23.587 


1Ö.353 




16.530 


17.431» 


21.469 


19.066 


186.274 


172.886 


165.196 


164.180 


138.293 


146.426 


142.269 








234009 


222.516 


198.239 


236.149 


1 23.248 


3U.361 


40.UOU 




42.285 


82.928 


44.857 



aeichueteri iM-liinic» sich doiituit iu ilt»r Pmtliluug dor üjviUokei' Firma WoH C-b 
folyam- 6» tengerhaJöz&Bi reszv^nyttiSBsAg» fiberaomineii. Die mit ff boteichiietoii 
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In die Klasse A) gehören 2. B.: Tbonwaaren, Asbefit-Platten, 

Benzin. Wein, Spiritus in Fässern, Möbel. Karbolineum, Zucker, Tabak, 
Holz, Wolle und Wollstoffe, Obst, ZUndhöbser, Fische, Fleisch, Orangen, 
Fette, Oele in F:is?ern. Gus.swaaren, Sclinsips, Papier, Parfiuettrs, 
Porzellan. Salz, Milch für chemische und technische Zwecke, Glas- 

waareii err. 

in liie Khtitse B) gehören : Draiiiageröhren, Miuei alwässer, 
Agfalt, Kartoffel, irdene OefSsee, Lohe, Beinkohle, Cemeut, Zucker- 
rübe, Metalle, Enie, Erde, Getreide, Gyps, Harze, Abfälle, Jäte, 
Steingutwaaren, Steine, ülali, Mineralöle, Blei, Mahlprodukte, Mehl, 
Reis. Sehlacke, Säuren, Salz, Kohle, Ziegeln, Dflnger, Gkis, Bisen, 
Stahl Grünzeug etc. 

Die Donau-Dampt'i-ifhiffnhi ts-flesellschaft und die Ungarische 
Fhis?- und Seeschiffahits -Aktiengesellschaft halten regnlmässis;© 
Gülertransport-Fuhrtf ii aiitivcht u. zw. auf der JJima: von Kegeuö- 
burg bis Galaez aut Berührung der deutschen, österreichischen, 
serbischen, bulgarischen und rumänischen Schifflände; auf der Drdm: 
xwiscben Bares und Esz^k; auf der Tisea: von Szolnok bis Titel; 
auf der Szdva: von Ssissek, beziehungsweise Boszna-Räesa bis 
Belgrad; auf dem Bäga-Kanal: aufwärts bis Nag3'-BeG8kerek; seit 
der Regulirung der Köiös: haben sie probeweise mit kleineren 
Schiffen auch das Gebiet dieses Flusses aufgesucht. 

Die Tarif-sfitze der bedeutenderen Stationen im Stückgüter- 
Verknhr sind per 100 kg. folgende: 

Auf der Ihmati : 

Von Badupeät bis Muhöoa 1. KI. 108, A— bi, B ^- 72 Heller, 

« « « Belgtadl. « 300, ^ — 180, B — 120 Gold Centimes. 

« Zimony « Oalaci I. « 640, A = 370, J? ^ 280 « « 

« Kaziöü « « I. k 405, A = 84&, B = 245 « « 

Auf der Tissa: 
\oa Szolnok bis Csongrüd 1. Kl. öi, A - m, B — U Heller, 
« <• « Szegi'd I. « Üb, A — öl, B = GS « 

Auf der S^dra : 

Von Baszna kacüa bis Mitrovicza I. Kl. A — 22, ii — 40 Heller, 
« SaUUs bis Szlmk L « 316> A = m, B = m Oold-Coitiiiwe, 

Auf der Drdva: 

Von Mk US Bftres I. Kl. 70, il = 42, B = 70 HeUer, 

Für einMine Waaren, welche wenigstens in der Menge von 
einer Tonne zur Aufgabe gelangen, bestehen übrigens für die Thal- 
fahrt auch ermässigte TaritäätKe ; so z. B. sind für Bisen und Stahl- 
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waaren. Hols, Getreide, Malilprodukte, Keis, Sals, Steine, Ziegel und 
ähnliche Waaren per 100 Kg. zu entrichten: 

Von Budapest bis Moliäcs 54 Heller, 
« K < Fielirrad 95 üüid-Centimes, 
a « « Galue;^ 230 « « 
Füi den Getreide-Verkehr stehen besondere Tarifsätie in 
Geltung und zwar extra fUr den Wasser-Verkehr und extra für den 
mit der Eisenbahn kombinirten Verkehr; auf Grund der letzteren 
Tarife werden die Getreide-Sendungen Schiff bis Wien oder 
Passau und nachdem sie hier zur Uiuladung gelangen, werden sie 
auf Grund direkter Turiftätzp p( r Huhn auf bairische, süddeutsche, 
schweizerir^che etc. Stationen he forde it. 

Seit dem 1-ten August wurden solche kombinirte Tarife 
nicht nur von Stationen, welche an Gewässern liegen, geschaffen^ 
Bonderu auch von solchen Stationen der k. ung. Staatsbahnen, 
welche von den Wasserstrassen abseits liegen, von welchen die 
Sendungen per Bahn bis Pozsony gelangen, woselbst sie in Schiffe 
umgeladen werden, in welclien sie bis Passau transportirt und wo 
sie erneuert auf die Eisenlcihn uniiieladcn werden. 

Nach den. für die in vollen Si. lil('Pi»srhiffl:uiungen bloe für den 
Wasserwei;- zui' .\ut^;i))H gelangenden (.ietieidesendungen in Geltung 
Btehenden Üetreule-'i urilen wiireu bis Budapest per 100 Kg. iulgeude 
Traiujportgebühren fällig : 

Von Galacz 235 Gold-Centimes, 

a Tumu-Magurelle 220 t « 

« Calafat 205 « « 

« Turn-Scverin ... 180 « « 
« Pancsova _— 80 Heller, 
« Najiy-Hecskerek..- 80 « 

a Szescd - - S6 « 

a Mohäcs --- --- 5i « 

Gegenüber diesen tarifmiissigen Sätzen haben die Schiffahrta- 
Untemehmnngen im Herbste des Jahres 1898, zufolge der gegen- 
seitigen Konkun'enz und zufolge der eben nicht günstigen Geschäfte- 
Verhältnisse, Sendungen pro 100 Kj;. beifolgenden Tarifsätzen nach 
Budapest transportirt : von (Jalacz 170, T -Magurelle 150. Calafat 145, 
Turn-Severin für «to!d Centimes und von Pancsova 54, Nagy- 
Becskerek r><i, Sze^ed und von Mohäcs liir 30 Heller. 

Die liir liudiiiiL'Si te.stgestellten Sätze dienen auch zur (irund- 
lage liir die nach Györ. Wien, Bares und Szifizek bestimmten Seu- 
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(iuugeii uad gewöhnlich heben die Unternehmungen bis Gyür 20, 
Wien 56—68, Bares 4 und Us Szissek nm 16—20 Heller höhere 
Sätze ein. 

Die auf den Vei^ehr der letzten zehn Jabre bezüglichen Daten 

der ungarischen Sehiffahiis-Utttemebmungen haben wir in den 
angeführten Tabellen zaaammengefasst, wir müssen aber bemerken, 
daf?« in diesen Ausweisen der fjesammte Verkehr der Donan-Dnmpf- 
Sehiffahrts-Geselischaft inbegriflen ist, von weleiien aber auf Ungarn 
nur 75 8r)*/o entfallen; ebenso ist der gesammte Verkehr der Süd- 
deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft hieher gerechnet, deren 
überwiegende Thfitigkeit falitiach im ungarischen Verkehr abge- 
wickelt wurde. Bei Berficksichtigung blos des in engem Sinne 
genommenen ungarischen Schiffohrts-Verkehree geatallen sich die 
Waarenverkehrs-Daten folgendermaassen : 

der Waarenverkehr betrug im Jahre 1888 2.022,78*2 Tonnen» 

« « ««« 1893 ... 3.459,452 « 

« « « « « 1897 ... ... 3.450,837 « 

Die Ursache dieses letzteren ungünstigen Krgebnissea war 
die schlechte Pechsung Ungarns, und dies bedeutet durchaus nicht 
den Rückfall des Schifbbrts- Verkehres, weil die Schiffisleistung eben 
dadurch, dass man die Sendungen auf längeren Routra transportirte, 
d. h. von den Stationen der unteren Donau, bedeutend grösser ist, als 
in den Vorjahren; übrigens ist die Zunahme auch noch daraus 
deutlich ersichtlieh. (\m9 der Wasser- \'t'ikt^hr im Jalire tROß 
3.796,730 Tonnen i»etiun-. so f1n>-s die siu'ce.-^sivo lüitwicklung 
unseres Scliiffahits-N erkehrs sclion aus diesem Zahlen-Ergebniss 
deurlieh genug erhellt. 

Noch augenfälliger beweist die erfreuliche Entwicklung des 
Schiffahrts- Verkehres jene Partizipirung, welche der Wassertransport 
im Waaren-Verkehr Budapests, dem Zentrum des ungarischen 
Seh iffahrts- Verkehres, aufweist mul \ nn welcher die folgendett 
Tabellen ein hinlänglich treues Bild auch ohne nähere Erklärung* 
bieten: 

Die ErUivicklaitg </fj» Bttdapeitter Verkekra in Perzmitu (1876 1896). 

tMxtMii BitauBtUeln «'ui«b 

BoMtr BliBnlitlitt SeuiuuMii BeliNr KlmlNikB tmnmnm 

29 22% 
6* 5t*/. 

«6% 
161 154»', 



ö Jalire vuii 


1876 


Iiis 


1881 


. 21 


11 


18«/o 


18 


10 « « 




« 


ISöli 


... 24 


54 


41% 


26 


15 K 


1876 




1891 


... 49 


78 


82% 


41 


SO ff « 


1876 




18ms 


... 201 


100 


145% 


Iii 
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Die Entineklung den Bttdajiester Vertehrn in Pertenfen (1876--1896). 



Schilt Kiaenl'Abu ZiiMinmen Srbiff Ki!>eDbahn >!u»«m 



10 Jaluo von 1876 büs 1888 ... 2b öö 41«/, 2ö 64 ö4»/, 
10 « « 1886 - !898 ... 1« 2» 78V, ^ 80 «♦/o 

Im Was8» r \ ei kehr Unganiö spielKhiss Fraiizens-Kaiuiliietz eine 
spezielle Holle, auf welchem mit Hüeksiilit auf die besonik'ieii 
Kanal-Uebühren betreffs des Binnenverkelir^ {spezielle Geschäfts- uud 
Tarif-BeBtimmungen als RichtBChnur fUr die SchilTahil; dienen. 

Der TranBito- Verkehr ist Iceinen besonderen Regeln unter« 
werfen und der Tarifsats beträft von der Tissa zur Donau oder 
umgekehrt per Meterzp)itnf>r 11 Heller, in welchen auch die Schlepp- 
Gebühr schon inbegriffen ist. 

Das Schleppen erfolgt mittelst Pferden und dies hat die Ge.«ell- 
Bchaft betreffs der Transito-Schiffe per Meterzentner für 5 Heller 
verpachtet (so dass für die Kanal-(iebühr 9 Heller vei bleiben; und 
der Pächter ist verptlichtet auf die Aufforderung des Kassiers der 
Qesellschaft Unma 24 Stunden den nothwendigen Vorspann stellig 
zu machen. 

Das Maximum der Schlepp-Geschwindigkeit im Kanal ist per 
Stunde mit 5 Kul festgesc tzt mul das Hinfiberziehen von der Tissa 

auf die Donau oder umgekehrt nimmt drei Tage in Anspruch. 

Im Binnenverkehr \<t das Schleppen der Schiffe der freien 
Wahl der Hertcftenden iitieilusscii, zur /cit ist aber dns Srlilcppen 
nur mit Anweiiduiig von nienst-hlicher uUei' liiieiischer Kiatt irestaitet. 

Ueber den Verkehr des Franzens-Kai.alnctzes bieten die fol- 
genden Daten Aufklärung. 

/. A //.*fffr/*f 

über die auf dem Frau:feus-Kanalnetz vom Jahre 1873 bis 1897 
yerkehrendeu Schiffe, über das Gewicht der Schiffsladungen und 
über die eingehobeuen SchifTs- und Zollgebühren. 

A) Perencz-Kanal. [Tisza-Földvär— Besdäu.] (Binnenverkehr.) 

AntaM der Oewieht dm- rt!!r"'"*x^uen 

i»ht leeivn )'clld«MB Kracht in Meter- 'oehahreB*" 

äcliitf« FlOase sentuern KroDou Heller 

1873 606 718 285 919.690 189.789 76 

1H78 ;,24 m-2 öai 1.1H8.G2S 193.098 i» 

i»7S IM'i .iö:» l.matö 334.101 76 

lrt<«< i4HS (IUI 308 1,302.«92 209.4)09 W 

1H93 425 488 642 1,148.863 215.846 84 

1897 515 658 549 1,259.816 242.tfi6 28 
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2» Auaweut. 

B) Ferencs-JösBef'Kanal. [Sztap&r— UjTittök.] (Binnenverkehr.) 

AmU «W amrMt to Hani.t..umrao 

_ der ircitthlMii 



Mr lacireii beladraea fncbt in Meter- (irtiahrvn 

ScUffc Pltae lentaarn Kranen Heller 

1878 ^ — — — — — — 

1878 ... 136 145 3 105.866 13.764 30 

1883 „. 211 309 107 271.746 59.662 68 

1888 ^ 233 325 31 376.691 62.775 06 

1898 178 866 M 867^ 64.964 44 

1807 „ 80 186 84 886X)68 81.048 88 

S. Atmpeis. 
C) Ferencz-Kanal. (Trausito-Verkehr.) 

Anixlil d«r UewIcJit der ^^^^m^SI» 

Jakr iNNB MMmmb Vkaatt i> lfatar> OoMkrea 

Bdiiff« VUtaN mtacra Kronen Heller 

1873 85 84 — 86.888 Ö.3Ö8 «8 

1878 _ 186 308 - 658.077 77.716 96 

1888 166 376 - 908.188 110.111 04 

1888 98 187 — 488.718 39.419 98 

1893 148 204 — 667JI88 25.206 80 

1897 88 189 16 898.667 14^16 16 
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VI. KAPITEL. 



SCHIFPAHRTSGESETZB UND REGLEMENTS. 

K Rechtsordiiuii<; der uiig:ariBchen Schiffahrt ist bis jetzt noch 
durch kein spezielles (Jesetz gere«:jelt. Ihre Grundlagen sind 
aber eineis^its in jenen internationalen \'ereinbarungen, 
welche betretls der Sehirtbarkeit des Donau Stromes in Geltung 
Htehen. andererseits in jenen Minisit'iial-N'erordnungen. welche 
l>ezüglieh der Ausübung des Sehittaln tsrechtes, der Öchiffahrtd- 
ordnung und der Untersuchung der Schiffe bestehen, niedergelegt 
Betreffs der Donauschiffahrt kamen schon in früheren Zeiten 
internationale Verträge und Vereinbarungen zu Stande, welche 
bezüglich der Rechtsverhältnisse der Schiffahrt der Uferstaaten 
gewisse Bestimmungen entllielten, aber von den. auf das vom 
Standpunkte der vollkommenen Freiheit der StromschifTahrt noth- 
wendige Uel)ereinkoniinen bezüglichen internatidnalcn (irundvertii- 
gungen ist das cisteinal nur in den Hestiinniungeu des Wiener 
Füi-sten-Kongresses vom Jahre 18 lö die Rede. 

lu diesen Bestimmungen ist es zum Ausdruck gebracht, dass 
jene Mächte, deren Staatsgebiete durch irgend einen schiffbaren 
Fluss getrennt oder durchquert werden, sich verpflichten all das in 
gemeinsamen Einvernehmen zu ordnen, was sich auf die Schiffahrt 
dieser Flüsse bezieht. Die SehitTahrt längs der bez<Mchtneten Flttfise 
ist vom kommerziellen Standpunkte 'Jedermann freigestellt. 

Die Zollg»'l)iihren für die Schiffahrt sind unverändei-lich ein- 
heitlich und womöglich unabhiingig von der (Qualität der Waaren 
festzustellen, damit sich die Notliwendigkeit der Kinzeln Unter- 
BUChung der Ladung nicht ergebe, und es diene zur Kichtschuur. 
dass der Handel durch die Erleichterung der Schiffahrt gefl>rdert 
werde. Jeder Uferstaat übernimmt die Erhaltung der auf sein 
Gebiet fallenden Leinpfade und die nothwendigen Strom-Regulirungs» 
arbeiten, welche die Hindernis»<e der Schiffahrt beseitigen. 
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Betrefls der freieu Douuu^thifl'ahrt ei'foJgten Veriüguugeu das 
erstemal in dem sogenannten Pariser Vertrag vom Jabi-e 1856, laat 
welchem die auf die freie {Sebiffahrt bezüglichen allgemeinen 
Beatimraangen dee Wiener Vertrages auf die Donau und auf ihre 
Mfindungen ausgedehnt wurden ui:d zum Beschhiss erhoben wurde» 
dass gegen die freie Donauschiffikhrt in der Zukunft lieine Hinder- 
nisse erhohen werden dürfen. 

Zur Bezeichnung der vom Stundpunlvte des ungehinderten 
Verkehrs nothwendigen Arheiten und zur Durchführung der zufolge 
der in den Mündungen der Donau, sowie in den benachbarten 
Meerestheilen die SebifTahrt ersclrwerenden Untiefini und zufolge 
der Beaeitignng sonstiger Hindernisse auftauchenden technischen 
Arbeiten wurde eine internationale Kommission organishl 

Um aber die durch die Regulirungsarheiten entstehenden 
Konten decken zu können, w urde aach die Eiuhehung von Gebühren, 
welche im Verh:{!tnis>!e der Arbeiten entsprccTiPnd festgestellt 
wurden, beschlossen, mit dei- klaren Bedingung, dass hei deren 
I'^eststellung das Prinzip der (ileichheit für die Schiffe sämmtlicher 
Nationen angewendet werde. 

Es wurde femer im Prinzip die Organisirung einer ans den 
Vertretern der unmittelbar inleressirten Staaten zu bildenden 
Kommission beschlossen, deren Aufgabe wäre: 

1. Die Ausarbeitung der Sehitfahrts- und StrompoIizei«Regeln. 

2. Die Behehung sämmtlicher Schiffahrtshindeniisse. 

'l Die Anordnung und Durchführung der längs des ganzen 
Stromes nothwendigen Arbeiten und 

4. nach der Annösuiit; der europäischen Kommission die 
Überwachung der Scliiilljarkeit in den Donaumüuduiigeu und in den 
benachbarten Meerestheilen. 

Die Folge der obigen auf die Donau bezüglichen Beschlüsse ist 
der Donauschiffahrtsakte, welcher im Jahre 1857 in Wien zwischen 
Oesterreich, Bayern, Türkei und Württemberg geschlossen wurde. 

Laut di^m Vertrag ist die DonauschifTahrt von jenem Orte 
angefangen, wo dieser Fluss schifthar wird, bis zum Schwnrzen 
.Meer und vom Schwarzen Meer bis zum erwäliiiten Orte. bezii«:li( h 
des Handels sowohi den Waaren-, als den l'ersonenveikehr In-tn |- 
tend, öowohl hinsichtlich der Fluss- als Seeschiffe vollkoninien 
freigegeben worden, selbstredend bei Einhaltung des gegenwärtigen 
Donauschilfahrts-Vertrages. sowie der Bestimmungen der in densel- 
ben festgestellten strompolizeilichen Regeln. 
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Alle auf die Schiffahrt bezüglichen Begünstigungen und PriTi- 
legien, welche Gesellschaften, Korporationen oder einzelnen Perso- 
nen vfrlichpn wnrnn. wurden nufq^ohohen, mit Ausnahme der auf 
die r* ))t>i-t iihi iiiid den soiistigen Verkehr zwischen den Nachbarufera 
bezüglichen Konzessionen. 

Die Dokumente der vom Meere, sowie von den mit der Donu-u 
in unmtttelbarer Verbindung stehenden Gewässern kommenden, 
oder rückkehrenden Schiffe dienen auch betreffe der Donanschiff- 
fahrt als liegiMmation. Die eigentliche Donauschiffifthrt, die Binnen- 
schiffahrt, welche zwischen den Landungapliitzen des Stromes ohne 
Berührung de«i Meeres erfolgt, ist den an den Ufern des Stromes 
liegenden Stinten vorbehalten. 

Allen Schitfahrst-Unternehmuiiiren des eiiieii L'ter,>-taates wird 
geötiittet, dasä sie uut dem Ciel)iete des anderen Landes eine den 
iScliiffs-Waarentrausport vermittelnde Agentur aufstellen und die 
Landungisplätze frei, im gleichen Maase und unter gleichen Bedin- 
gungen wie die inländischen Schiffe benfitsen. 

Damit ein Fahrzeug die Binnenschiffahrt betreiben kSnne, 
wird erfordert, dass es das Eigenthum eines l'nterthanen irgend 
eines Uferstaates, einer unter den (Jesetzen des betretl'fiiden Staates 
stehenden uini dortseiltst hetiiidlichen (fesellschaft, oder einer 
Aktienge.seilsciiatt bilde, mit eint'iu Schitlöbrief vergehen sei. dass 
es durch einen mit Sehiffer-l^iteat versehenen SehilTstüluer geleitet 
werde, welcher fUr die Einhaltung der ätrompoliseilicben Kegeln 
verantwortlich i»t 

Zur Brtheilung der Sehiffahrts-Konsession, beziehungsweise 
zur Ausstellung und Ausfolirung der hierauf bezüglichen Befug- 
niss ist <ler l)etreffende Uferstaat berufen, die Regierungen sind 
aber g»'i;e?iseitig verpflichtet, dafür zn sorgen, dasi^ die die Konzes- 
sion erhaltende Person oder (Jefellseliaft für die Einhaltung der 
liestelienden Sehiffahrts- und strorapolizeilicheu Kegeln eine ent- 
sprechende Garantie biete. 

Das Schiffer-Diplom kann gleichfalls die zuständige Behörde 
jedes Uferstaates ausfolgen and dieses Diplom berechtigt den Schiffer 
zur Leitung der Schiffe jenes Uferstaates, welcher dasselbe ausfolgte. 

Jedem Uferstaate steht das Kecht zu, dass er die Leitung 
seines Schiffes einem mit dem Schiffer-Diplom eines anderen Staa- 
tes versehenen SehifT^'l'Mter gestatte 

Jeder Staat ist verpflichtet, liirdie Einhaltun.5 der Sieherheits- 
Maassregeln /^u sorgen; die Maschinen und Ivessel sind vor dem 
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Gebrauch und während des Verkehre von Zeit zu Zeit zu unter- 
suchen. Nebst dem Schiflbbriefe muss auf jedem Dampfer auch 

das Zeugnis« Qber die Unterauchung des Kessels vorhanden i^e'in 
und die Regierungen können für die K(»ntrole aller, aber bej^ondera 
der !'*Msonoii-Dani)if(>r auch noch besondere Sicherheits-Maassregeln 
ins Leben treten las.-eii 

Jede solche (ii liiilir. welfhe allein uul der Tliaisache der 
Schiffahrt basirt wnv, w urde, mit Ausnahme der Ein- und Ausfuhrs- 
und Transito-Gebühreu, welche nach den allgemeinen Zollgesetsen 
auch fernerhin erlegt werden mUssen, durch diesen Vertrag annul- 
lirt und es ist festgesetzt worden, dass in Zukunft Gebühren nur 
für solche Arbeiten und ständige Einridifungen eingehoben werden 
dürfen, welche wegen Sicherung und Erleichterung der Schil&hrt 
geschaffen wurden. 

Die Landungs- und Ladungsplät^e bezeichnet jede Uegierung 
im eigenen Wirkungskreise. 

Damit Unglücksfälle auf der Donau womöglich vermieden 
werden, wird jeder Staat fär einen den Verhältnissen entsprechend 
organisirten Lootsendienst Sorge tragen. 

Die Schiffe sind verpflichtet, überall« wo dies voigeschrieben 
ist oder in der Zukunft vorgeschrieben wird, einen gesetzlich befug- 
ten Lootsen aufs^iinehtner,. 

Der Heiiiei iiiiüeii der Uferstnaten verj)f1iehten sich 7ur I>nreh- 
führung aller jener Kegidii uiig^^urbeiten, welche die Konmus.'-ion lür 
nothwendig erachtet und lür die auftauchenden Kosten können 
Schiffsgebühren eingehoben werden. 

Den Hauptgegenstand der Unterauchungder Kommission wüd 
die unter dem Namen des Eimmen Tkm-eg bekannte, mit Katarak-* 
ten versehene Stromstrecke der unteren Donau bilden. 

Auf der Donau i.st die Schaffung solcher Strom- oder üfer- 
bauten. welche die freie Seliiffahrf behindern, untersagt. 

Jeder Uferstaat ist verptliehtet die Leinpfade, insoterne und inso- 
lange .-ie zur Schiffahrt benöthigt wei (len,im guten Zustande zu erhalten. 

in dem zwischen Oesterreich und Ungarn zustandeitgekommeuen 
und mit dem Gesets-Art, XVI vom Jahre 1808 inartikulirten Zoll- 
und Uandela^Bündnisse, durch welches die mit fremden Staaten 
schon früher abgeschlossenen Verträge, unter andern auch die, die 
Schiffahrt betreffenden internationalen Vereinbarungen auch betreffe 
der Länder der ungarischen Krone die (»esetzeskraft erhielten, wunle 
hinsichtilch der ätroraschiffahrt festgestellt, dass alle jene Angele- 
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genheitPii. welche sieh auf die 8chiffl)arkeit der Flüsse beziehen, 
für welche die H '-timimiiuen des Wiener Konijrefs- Dokumenten 
und des Doniiu-Schitfjhrtsvertrajies vom fjjihre 1857 ang» wfMidet 
werden, insoferne diese AnselegeiihfMim das Verhältnis? zu den 
fremden Stauten betreffen. \nn Aufrechthaltun^ der konstitutiuiieileii 
Genehm ijj^iins? beider ge^setzgebender Körper, durch den Minister des 
AeuBsern geleitet werden. 

HinsichtUch aller jener Binnen-Gewiisser aber, welche in ihrem 
Laufe das Gebiet heider Theile berühren, wird betreib der Schiff- 
fiihrt. der Sn iMupolizei, der Ausbesserung und Instandhaltung der 
Vorguii; im 1) iiler^^eitigen Einvernehm*^n festgestellt. 

Die Heniitzung der (Jewasser betrettenfl. werden die Bewolmer 
in bilden Sriiirsijebih'ten derselben B(»h UKlluiii; rheilhaftig. 

Naeluleiii der Donau-Schiffahrtsvei trug vt)m .Iahi"e ISö? das 
Keeht der Kontrole den einzelnen Stauten sichert und hiebei zum 
Ausdruck bringt, dass die den den Vertrag abschliessenden Staaten 
auch iosolange, bis sie die Angelegenheit der Schiffahrts-Polizei 
im Einvernehmen ordnen wei'den, die hierauf bexfiglichen proviso- 
rischen Vertu 'j;u Ilgen im engeren Wirkungskreise treffen : wurde 
der, unter der Leitung des Ministeriums für üflfentliehe Arbeiten 
und KommunikationsweBen organisirten und mit 1. September de? 
Jahres ls(is ins rchcii i^nTufenen neneml-In^«p''ktion für lusenbahnen 
und Schitr.Uirl zur Auffalle gemacliL die KiiiliullLing der auf die 
Sicherheit, Ordnung und Ivorrektheit des Wasserverkehrs bezüg- 
lichen Gesetze und Verordnungen strenge zu überwachen und 
dafür Sorge zu tragen, dass bei sofortiger Beseitigung eventueller 
BehifTahrts-Hindernisse, der Verkehr zu Jeder Zeit ungehindert abge- 
wickelt werden könne. 

Xebstl)ei ist die (ieneral-InspektiOtt berechtigt die Betriebseinrich- 
tung der Si'hifTahrts-lJnternelimmiiren vom Standpunkte derZweckm-i?- 
sigkeir zu j)riiten und die Unternehmung aiizuwi-iscFi. dass sie Itei ilir<'n 
Verfügungen die allgemeinen Interessen zu jcrlei Zeit berikküiciitige. 

Mit der am 21-ten April 1809 unter Zahl 2362 erschienenen 
Verordnung des Ministeriums für ötfentliche Arbeiten und Kommuni- 
kationswesen wurde die, über die Ausübung des Schi ffahrisrediies 
handeilule iirovinorisehe Inttruktionf sowie die provisorifiehen Vor- 
sdirifien tiber Ffunti-, Kntu^- und Stfesehiffahrt ausgegeben, welche 
auch heute noch in (Jeltung stehen. 

Laut diesen wird die SchitTahi ts-Konzession für (iie selbstiindige 
Ausübung des (ieschiittes mit nicht mit Dampfkraft betriebenen 
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Schiffen und Flössen durch jene administratiTe Behörde erater 
Infltanx, im Sinne der hierauf bezüglichen besonderen Verordnung 

durch den Verwiiltungs-Ausseliuss ertlieilt, auf dessen (rebiet der 
Sitz (los (teschiiftes sein wird. Die SeliLKAhrts-Konzession für Dampf» 
schiffe ertlieilt der Haiifielsinini^tcr. 

Die Ertheilung der Konzession ist an die Bedini^uni: ^eknüpii, 
dasa der Bittstellor uiigariaciier Staatsbürger, oder wenn eä eine 
Unteruebmung betrifft, dass der Sitz derselben in Ungarn sei ; ferner 
dass der Bittsteller angebe, wie viele Schiffe und welcher Art^ zu 
welchem Zwecke und auf welchem Fluss^ oder welchem Abschnitt 
desselben er verkehren lassen will. Überdies können auf der Donau 
all diejenigen die Schiffahrt betreiben, welche im Sinne der Donau- 
Scbiffahrtsakte vom J:)hrp 1^r>7 hiczii die Bewilli!:^nntr erliiflten. 

Die Bewilligung tür die Kniffnunp; des Schitl'Viiirtsii'esehättes wird 
nach dem Nachweis der (JesLiniftserüttiiuugs-Bedinguniien durch 
dieselbe Behörde ertheilt, welche die Schiffahi'ts-Kouzesaiou ertheilte. 

Die Dampfschiffe müssen mit dem Sehiflbbriefe, Aichungs- 
Gertifikate und Dampfkessel-Zeugnisse, die Sehlepper abei- mit dem 
Sehifisbrief und mit dem Aichungs-Certafikate versehen sein. 

Die Aichung der Dampfschiffe können nur die hiezu betrauten 
Organe des Handelsministeriums Tornehmen und um die Aichung 
muss beim Ministerium angesucht werden. 

Von den nicht mit Maschinenknift versehenen Schiffen unter- 
liegen nur die Frachtschiffe mit eiserner Konstruktion der unitiichen 
Aichung und die zur Dui'chführung derselben vom Handelsminis- 
terium entsendeten technischen Organe stellen mit der Aichung 
gleichzeitig fest, ob die Schiffe den Schiffahrts-Anforderungen ent- 
sprechend gebaut und ausgerüstet sind. Jene hölzernen FrachtschifTe, 
welche mit dem Aichungs-Certifikate der SchifTsuntersuchunga-Kom- 
mission der « Vereinigten ^'er.>i(•herungs-(^e8ell8ehaften» versehen sind, 
unterlieii'en nicht der amtlichen Aichnng. 

Der Fran/>en8-Kan;il-(iesellgehuft hingegen ist auf < irnnd ilirer 
Konzeasions-Urkunde das Recht vorbehalleu, dass sie die aut dem 
Kanäle verkebrendeu Schiffe durch ihre eigenen Organe Alchen 
lasse, durch eine derartige Aichung wird aber das Schiff von der 
von Amstwegen oder durch die Untersuchungs-Kommission vorzu- 
nehmenden Aichung noch nicht enthoben. 

DenSchifTsbrief für die nicht mit Maschinenkraft versehenen Schiffe 
stellt auf Grund des Aichnngs-rertifllcati s jfmer Verwaltungs-Au.s- 
ächuas aus, auf dessen Gebiet der Eigeiithümcr des Schiffes wohnhaft ist. 
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Die »ttf die, auf den DaiDpfschiffen unteigebracliteii Dtunpf- 
IceBsel bezügliche Vorachrift schreibt im WeBentlicheii dieselben 

Verfügungen vor, wie sip im Allgemeinen für DampfkesBel bestehen. 
Demgemäas is jeder SchiltakesBel vor der ersten Inbetriebaetzung 
einr'!' hfhönlliclien Wa!<iäerf!rnck]rr(>^Hi zu iiiiterziehen, welche Probe 
alletünf Jahre zu erneuern ist. Uni dif Ablialtung der ereten sowohl, als 
der anderen I'roben ist jedf sniu! beim Handelsministerium anzusuchen. 

Ausser der erwalinten W asserprobe unterliegen die Sehiffs- 
Icessel järlich dner KontrolUprüfiing. Diese Unterauchung wird von 
den eigens za diesem Zwecice entsendeten technischen Organen des 
Ministeriums ohne vorheriger Anmeldung vorgenommen. Der Eigen- 
thfimer des SchilTes aber ist verpflichtet die auf seinniu Schiffe 
untergebrachten Dampfkessel jührlieh wenigstens einmal durch einen 
Fachkundigen einer eingehendem Priifung, der sogenannten inneren 
Revision unterzicliru zu lassen. 

Die Scliitlslinete für die Daniplt^rhitb- werden auch von dem 
Handelsministtii ausgegeben. Das Bittgesuch für die Ausfolgung 
des Sehitfsbriefes ist unter Berufung auf die Schiffahrts-Ivonzession 
bei Vorweisung der Aichungs- und Kesselzeugnisse vormlegen. 

Die Dampfer werden vor der Ausstellung des Schil&briefes 
durch eine vom Ministerium entsendete Kommission^ welche aus einem 
SchifTahrts- und einem technischen Oi^ne besteht, mit Rttcksieht 
auf ihre Betriebstähigkeit untersucht. 

Ausser dieser ei-sten Untersuchunsr unterliegen die Personen- 
Daiuiiter järlich, die für andere Zwecke dienenden Dampfer aber 
alle drei dahre einer Kontrollsprüfung. 

Die Dam[»fschitt'e und andere mit Maschinenki'aft versehene 
Schwimmfahrzeuge miissen im Sinne der auf die Untersuchung 
bezüglichen Vorschrift auch mit einem SchilTsbuche versehen sein. 
Der Zweck dieses Schiffsbuches ist, dass in dasselbe alle auf das 
Fahrzeug Bezug habenden wichtigen Daten der Reihenfolge nach 
derart eingetragen werden, dass aus demselben das Schiffspersoual, 
oder aber der Ki!r**nthümpr dp? Schiffes und die behördlirhen Organe, 
rücksiflitlii'h (U'V Dokuinenlc H;indli;itiuiii; und (b's Zustandes des 
Dainiil<'iö eine eiiUspitHheiHie Oiioatirung gewinnen können. 

Dem Zwecke entsprechend und der leichteren Übersiclit wegen 
ist das Schiffsbuch in zehn Abschnitte getbeilt, in welche Abschnitte 
vorzumerken sind: die Abschriften der Dokumente des Schiffes, 
die auf dem Schiffskörper, auf der Maschinerie tmd dem Dampf- 
kessel durchgeführten grösseren Ausbesserungen, die KontroUsprü- 
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fangen de& Schiffes und des Dampfkessels, die Untersuchung der 
Sicherheits-Ventile des Kessels, die Reinigungs-Daten des Dampf- 
Kessels, die am Schiffe vorkommenden Verletsongen und Unfälle 

und schliesslich sänimtliclie wichtigeren technischen Daten, welche 
sich auf den Dampfer beziehen. 

Die wiehtiffcren Daten der Schiffsbücher werden im Handels- 
Miuiäterium in ein sunim:irisc'lies Schiffsgrundbueh eingetragen. 

Die Sehitl'e dürteu nur bis zum Maasse des Aichuags-Certitikates 
belastet werden. 

Die für den Öffentlichen Verkehr dienenden Schiffiihrts-Unter- 
nehmungen sind verpflichtet alle auf die Fahrordnung, Fahrpreise, 
den Personen- und Frachtverkehr bezüglichen Bestimmungen, behufb 
Genehmigung dem kön. ung. Handelsmiuister vorzulegen und auf 
jeder Station und jedem Schiffe behufs Kenntiiissnahme anzubringen. 

Jedes Schiff ist verpfliehtet während der Trifje? fahrt, in der 
Kuhesrelluug ulier an jedem Sonn- und Keiertas seine Natioualflagge 
auf der Flaggen.stange ständig aufgehisst zu lialien. 

Bei Nacht ist jeder schwimmende Gegenstaad zu beleuchten. 

Die Verkehrsordnung der Schiffe ist genauestens geregelt und 
fUr die strenge Einhaltung all dieser Vorschriften, sowie für alle 
gegen die Vorschriften verstossenden Handlungen trägt der Führer 
des Schiffes die volle Verantwortung. Behufs mögüehster Vermeidung 
der ans der Rerreirnnng der Schiffe entstehenden Gefahren sind 
aufdei- untei en i)onau bei den Katarakteu von Greben, Tachtaiia und 
Isias besondere Signale angebniclit. 

Im Kalle von VerkehrsatÖrnungen und Unglücksfällen haben die 
SchiffsfQhrerbei eventueller Inanspruchnahme der Hilfe der kompe- 
tenten administrativen Behörde dahin zu wirken, dass das Verkehrs- 
hindernim lieseitigt und das Maass des Unglückes vermindert wei'de. 

Jede Schiffahrts-Unteniehmung ist verpflichtet zur Leitung 
ihres Geschäftes eine Direktion zu errichten und ihre Bediensteten 
mit einer Dienst Instruktion und mit Reirienient 5;u ver.sehen. 

Jene Damptscliiffahrts-ljntei neinniinui ii. welche eine .staatliche 
Subvention oder Sicherstellung genit srien, sind verpflichtet die Post 
uueutgeltlich zu betordern, die durch den Staat nicht subveutiouü teii 
Unternehmungen können bei einer Vereinbarung gleichfalls xnr 
Beförderung der Post verpflichtet werden. 

Bm Dampfschiff kann nur von einem mit vorschriftsmässigem 
Diplom versehenen Schiff^fiihrer (Kapitän) geleitet werden. Schiffer 
können Diplome (Schiffer-Pateut) nur auf Grund einer gut bestandenen 



Prüfung erhalten und zwar wer wenigstens drei Jahre und hievoneiii 
Jahr al8 SteucM inaim oder in ähnlicher Verwendung bei drr Sebiffahrt 

ztiiri Virneht hat, ferner <p-oss<jäliriji:. ungarischer Staatsbürger und 
guten moralischen BciH'hm«Mis i>-t und wenn «t einf* Sehiffahrts- 
oder Mittelschule (L'iitri ifalsi-lmlf oder Untergyiniiasiurn) mir siit*'tu 
Krfolge ubsolvirt hat, und un Staude ist, ein derartiges, durch den 
Schiffskapitän oder durch die Direktion der Schifluhrts-Unternehniung 
angestelltes Zeuguiss aufsuweiseDf laut welchem er die sur Leitung 
des DampfBchiifes erforderlicbe praktische Befähigung sich volHEom- 
men angeeignet hat. 

Zum Zwecko der theoretischen Ausbildung der Schiffsführer 
(Kapitän) l)estand schon voi etwa drei Jahrzehnten unter staatlicher 
Aufsicht vlno Si hitTahrfs-Mitrelschule, welche aber nach einem kurzen 
Restand einiicstcllr wurde. Mit dem Aufschwuiijie <lei- Srhitlahrt ist 
die Notliwendigkeit der Sehiffsoftizieisbildung erneuen und im ge- 
steigeitem Maasse aulgetaucht, zufolge dessen kam, auf Initiative des 
Handelsministers unter Theilnahme sammtlicher Dampfschilfabrts- 
Untemehmungen am Ende des Jahres 1893 abgehaltenen Konferenz 
sur Gründung eines Schifbof Aziers-Kurses eine Uebereinliunft zustande. 

Im Sinne dieser Ueberemkunft wurde der Schiftsoftiziers-Kurs 
bei einer materiellen Unterstützung der Schiffahrts-Unteinehmungen 
derart organlsirt. dass derselbe unter der uninitrelliaren Leitung 
und Aufsicht der vom Hundel>;rninistei'ernaiinien Aulsichts-Kouunissioii 
steht : in administrativer lieziehuug wunie derselbe in den I\almien 
der l)ereits l)estelien(leii Ki.-<enhahn-, Post- und Telegrapbeu-Oftiisiers- 
Hildungskurse eingepasst, mit dem Untersciiiede aber, da^ sieb der 
Scbifl^ofüziers-Kurs blos nur auf jene Wintermonate erstreckt (circa 
drei Monate), in welchen die Schiffahrt unterbrochen werden muas. 

Nachdem die zur Giilndung des Lehrkuraes nothwendigen 
Vorarbeiten Im * iidigt wurden, hat der erste »lahrgang im Monate 
Dezeujber des «lahres 181»') begonnen. Seit dieser Zeit besteht der 
I.ehrkurs zur s^ros^cn Zufriedenheit der interessirten Kreise und wird 
jähriich dnreli lieiläuhg 20 — 'in Hörer bepueht. 

Hiusu htlich der .Autuahuie in den Lehrkurs ist zu bemerken, 
dass als ordentliche Hörer in erster Linie solche aufgenommen werden, 
welche ein MaturitHtazeugniss besitzen und auf dem Schiffe wenigstens 
durch drei Monate hindurch praktische Dienste geleistet haben. 

Ausserdem können hei Bewilligung der Aufsichts-Kommission und 
einer erfolgreichen Abteguiig einer Aufnahmspräfung auch Individuen 
mit einer geringeren theoretischen Vorbildung aufgenommen werden. 
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Durch diese Institution gewinnt die ungarische Schiffahrt solche 
höher befähigte äehiifstlihrer, welche rücksichtlich der Fachbildung 

im Stande sind allen jenen pestei^rrten Anforderungen zu entspre* 

oben, wck'hc nicht nur das* St'hit1■ah^t^'-^;p^;ch:■ift. sondern auch die 
moderne Schitiahris-Technik an die inbetriebhaitung der Schitie knüpft, 

NOIÜIATIV FÜR DEN 8CHIFFSVEKKEHK AUF DER. 

UNTERKN DONAU. 

Die Schillahrt auf der miteren Dou:ui war in Hmtilirk auf 
ihre Gefahren und auf die sehmahMi Selniltiwege hei ficwissem 
Wasserstande, aut denen in vielen Fällen ein Au.sweichen nicht 
möglich war, besonderen Regeln unterworfen. Nach der Herstellung 
der neuen Schif&kantQe mussten theils wegen der Regelung der 
Schiffahrt, theils wegen Konservirung der Regulirungearbelten 
neue Regeln, btv.ieliungsvveise Institutionen geschaffen werden. 
Bezüglich der SchilTahrtordnung und bezüglich der Konservirung und 
Sehoniin? dor I'cixulirungsarbeiten verfücrt c'm besonderes Normativ, 
die (jurantifcii atx r für die Einhaltung dieses besonderen Normativs 
bietet die Errichtung der neuorganisirten Looi.^eü-inälituiion. 

Bisher wurden die SchitTe theils von Angestellten der Scliiffs- 
uatemehmung, theils von Privaten durch die Katarakte der unteren 
Donau gelootet Die Erhaltung der vollzogenen RegnlirungBarbeiten 
und die Vereinfachung der GebQhreneiDhebung machten jedoch 
eine solche Organisation der Lootsen-Institution nothwendig. ver* 
möge deren die Schifführer unmittelbar dem Aufsit-htsarnfp unter- 
stellt sind. Zu dinssem Zwecke ist im Rahmen der Schiftahrts- 
behördf tiic erforderliche Zahl von Katiirakt-Lootsen-Stellen syste- 
misirt woiden. Über den Looti^endienst verfüge das nachstehende 
besondere Normativ, welches sowohl für die Lootsen, wie fUr den 
besUgiiehen Dienst der einzelnen Scbiffahrts-Untemehmungen und 
Privatschifie massgebend ist 

Die gesanimten durch die neue Ordnung nothwendig gewor- 
denen Regeln sind die folgenden ; 

NUKMALE VCli DIE AUF DEM IN DE.\ BEKKICU DER KEUÜLIRÜXü DES 
«BISERXBX THOKBS» OEUORIOBN DUNAU-ABSCHNITTE MOLDOVA-TURN- 
8BVBRIX BIXZUHBBENDBX 8CHII'l'AH[; [<ii:BCHRBN UND REMORQUIRÜNQS- 

TAXKX. 

§ l. Die den regulirten Stromn^1^^chnitt der unfeven Donau 
gaii^i oder theilvveise paaaireudeu Dampf- und Schleppschiffe, Bar- 
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fcasBen und sonstige, Personen oder Waareu befördernde Wasser- 
fahrzeuge haben, insofern diosolben nach § 2 von (Jcr Zahlung 
dieser (Jebühr nicht befreit siiiti. die im >? .'i testpiesetztcn Sehiff- 
fahrt- und die im § 4 bemessenen Keraorquirungsgebiihren zu 
bezahlen. 

In der Schiflkhrttsxe sind die fttr die Benfitzuag der regu- 
lirten Donau-Abschnitte und fflr das Lootsen entfaUenden Gebtthien 
inbegriflTen. 

Für die Benützung des zu Zwecke der zwischen Turn-Seve- 
rin und Orsova durcii das «Kisenie Tlior» 2U bewirkenden Remor- 
<]iiirtii)(; dieiiPiiden Kemorqueurs wird eine separate Hemorquirungs- 
taxe eingelioben. 

Es können auf dem ref^ulirteu Donau-Abschnitte ausser diesen 
Taxen, sowie ausuer den, in den einzelnen Aulegepliitzeu etwa in 
Kraft stellenden separaten gesetzlichen Lolralgebtthren keinerlei 
sonstigen Taxen eiugehoben werden. 

§ 2. Von der Zahlung der Schiffahrt- und Remorquirungs- 
taxe Bind l>efl'eit: 

1 . die Krie}j;sschiffe ; 

2. überhaupt alle stromnhwiirt?; fahrf'tideit RuderschitTe und 
F^arkassen. deren Tragfähigkeit lUOO q njelit iibei-steigt und deren 
Tiefgang weniger als 1 Meter betrügt: ferner die Flösse; 

3. die Schleppdampfer, iusoferii auf denselben keine Waaren 
untergebracht sind; 

4. solche neuerbauten Bchwimmobjekte, welche noch nicht in 
Betneb gesetzt und ohne Ladung nach ihrem Bestimmungsorte 
befördert werden ; 

ö. der auf jenen Theilen der Moldova-Turii-Severiner Donau- 
strecke ahgewickelte Verkehr, mif welchen keine iieguUioing voll- 
zogen wurde; solelie nind die zui-^chen 

n) Alt-Moiduvu unci Lyuburasdia; 

h) unteres Knde des Stenka-Kanals und Dreukova; 

c) untei*«« Ende des Jucz-Kanals und Verciorova; 

d) unteres Ende des Kleinen Thors und Tum-Severin gele- 
genen Theile. 

6. Die zum eigenen Betriebe der SchitTahrtgesellschaftMl 

benöthigten Ausrüstniinsuc^enstände tnid Materialon, und zwar: 
Landungslirüekeii und l^onlonr:, wie aueii deren HestandtlifMlp. wei- 
ter : Ketten. Anker. Seile, Deekzelte. Halistöcke, liureau-Einricb- 
tungen, \Va;igeu, Uulekiitime, Kull\sageu etc. 
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§ 3. Der reguUrte Donauabflchuitfe wird tarifmässig in 2wel 
Haupttheile n^etheilt, und swar: 

a) von Alt-Moldova bis Orsova oder Verciorova; 

b) von Orsova oder Verciorova bis Turii-Severin. 

Von den durch beide Abschnitte verkehrenden Schiffen werden 
nachstehende (Johühi en oinijehoben : 

I. Von jeden leer odci' beladen verkehrenden l-^raehtendainiifei" 
oder Schleppschiff, Kuderächitt' oder Harka8.-<e auf (irund der im 
Aichunga-Cerüfikate des betreffenden Wasserfaiir/euges ersichtlich 
gemachten vollen Ladung»-, beeiehungsweise Tiagföhigkeit per Tonne 
k 1000 Kilogr. 20 Heller. 

II. Für die auf Dampf' oder Schleppechiffen, Ruderschiffen, 
Barkassen und sonstigen Wasserfahrzeugen untergebrachten Waaren 
sind an Schiffahrttaxe für je 100 Kilogr. 18 Heller y.n bezahlen. 

Für lebende Thieie sind nach Gewicht per 100 Kilogr. eben- 
falls 18 Heller zu bezahlen. 

Das Gewicht wird festgesetzt : 

a) bei ganzen iSchittsladungen auf (rrund des Aichungsdoku- 
ments des betreffenden Schiffes, dem Tiefgange entsprechend; 

b) bei Theflsendungen, d. i. bei stückweisen Beförderungen 
nach folgenden Normalien : 

1 Stück Pferd, Fohlen, Maulthier oder Hornvieh per 500 Kg.; 

1 St. Kalb. Schwein, Schaf, Zie^e od. anderes Kleinvieh pr. 20 Kg. 

An einer ausiiahmsvveisen Begünstiguni;- j);vrtizipiren in «iuiizen 
Schiffsladungen hetorderte Sreinkcdilen f Antlirazite, Braunkolilen^ 
Liguite) Bruchsteine, Kies. Cenieut, Kalk, rohes gesägtes Hrenniiulz, 
Dttngersorten und rohes SteinSl und deren Produkte« ffir welche 
diese Taxe per 100 Kilogramm 6 Heller beträgt 

Personendampfer» welche nach solchem Fahrplane verkehren, 
laut welchem wöchentlich mindestens zwei Fahrten aufrechterhalten 
werden, haben für die auf ihnen untergebrachten Waaren den unter 
II. festgesetzten vollen Tarifsatz, daireoen für ihre Tragfäliitz;keit blos 
60% des im Punkte I. fesf'jresetzten Tarifsatzes zu bezahlen. 

Wenn irgend ein taxpllichtii^e.-^ Si hiff blos durch einen der 
oberwähnten zwei Theile des regulirten Donau-Abschnittes verkehrt, 
so wird von demselben die Hälfte der unter L und IL festgesetsten 
Taxen eingehoben. 

§ 4. Fdr die Benutzung der zwischen Orsova und Turn-Seve» 
rin im «Eisernen-Thor»-Kanal verwendeten Remor<|uenre werden 
unter dem Titel einer Eemorqulrungs-(Schlepp)-Taxe eingebobeni 
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a) von leeren oder beladenen Dampf« und Schleppschilfeo, 
Rudersdiiffon oder Barkassen für die im Aichunga-Certifikate des 

betrefTenden Wasserfahrzeugs ersichtlich gemachte volle Ladungs-, 
beziehungsweise Tragfähigkeit per Tonne a 1000 Kilogr. 5 Heller; 

h) (iir <li>' auf den i^hiffen untergebrachte Ladung für je 100 
Kilügi-. 4 Heller. 

§ ä. Der Führer eines jeden in Moldova oder Turn-S-vt riii 
iu die regulirteii Doiianaböchnitte eintretenden Schiffeü ist verptiich- 
tet, auf einem nach dem nachstehenden FiMrmuiar verfatsten Anmelde- 
scheine die Ladungaßihigkeit und die Ladung des Schiffes zu Satiren. 

Diesen Anmeldeschein, dessen richtige Ausfertigung der Lootse 
thunlichst zu überwachen verptticlitot ist, reicht der Lootse behufs 
Feststellung der entfallenden Schiffahrt- und Hemonjuirungstaxe 
der SchitTahrthohönlp in Orsova ein. \)fi^ hp'/.ii^Wch der Kiühehung 
<lt'r eiitfalleiKicii SrliilTahit- und Rciiutinuiruugstaxe einzuhaltende 
Verfalu'en bestimmt em besonderes Nonuale. 

OKGANISATIUNÖKEULEMENT DKH KciNKil.lCH UNGAIIISCHEX SCHIFF- 
PAHBTBBBORDB an DBR unteren DONAU. 

§ 1. Titel mtd Siegel der Behörde, 

Die Behörde ftthrt den Titel: «Aldunai m. kir. hajözäsi hatö- 
sag» (Königl. ungar. Schiflahrtbehörde an der unteren Donau); ihr 
Amtssiegel ist das vereuiigte Wappen der Länder der ungarischen 
Krone mit folgender Aufschrift: «Aldunai m. kir. hajözäsi hatö^ag 
Orsovan» (Königl. ungar. Scbifl'ahrtbehürde an der unteren Donau 
in Orsova). 

§ 2, Fhiißyv ih r lii höidr uml l> 'u nstahzi irlim ihrer Onjdue. 

.IcfJei* Wasserfahrzeug d^ r ScliitVahrttM'hdidi' fülirt deren 
eiiinii- I'iauL'o unrl jedes ihrer Organe trügt im äusseren Dienste 
<las Dieiif^lab/.ek lhni 

Die Flagge befitelii aus einem weissen Feld in der Form 
eines länglichen Di'eiecks^ in der Mitte mit dem vereinigten Wap- 
pen der Länder der ungarischen Krone; das Feld is von einem 
aus roth-weiss-grünen Halbwtirfeln bestehenden Streifen gerändert 

Das Dienstabzeichen der behördlichen Organe ist eine Arm- 
schleite von äiüieher Zusammensetzung und Verzierung wie die 
Flagge und wird am linken Oberarm getragen. 
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§ 3. Siig der BehMe. 

Der Sitz der Behörde ist Oiesüva. 

§ 4. Ämtsprm^ der Behörde. 

Die Amtsprache der Behörde ist die ungarische. 

§ 5. Aufgaben der Bernde, 

Die Anfgaben der BehOi'de sind im AUgemeinen : 
Für die Dauer der Einhebung der Schifßigebfilireii, welche 
cur Deckung der Kosten der auf Grund des in Ungarn mit 6.-A. 
VIII ex 1879 inartikulirten Berliner Yt'rtrages vom Jalire 1878 
Artikel LVII behufs Beseitigung der beim Eisernen Tbore und bei 
den iibri3:on Katarakten der unteren Donau vollzogenen Reguli- 
niii^sarbeiten dienen und im »Sinne des Artikels VI des Londoner 
Viutnigeri vom Jahre 1871 Ungarn /utallen, auf der von Moldova 
bis unterhalb des Eisernen Thores gelegenen Kataraktenstrecke der 
Donau : die Aufsicht über die ScbifTahrtordnung, (his Versehen des 
Schifflootsendienstes, die Instandhaltung der Schifbwege, die Ver- 
richtung der mit der Einhebung der SchÜTsgebühren verbundenen 
Arbeiten und schliesslich die Verwaltung der künstlichen Remor* 
quirunp; im Eisernen Thor-Kaimle. 

\)vv aut die Vollziehung dieser Aufgaben bezügliche Wir- 
kungskreis der Behörde ist in den t'olgeaden Abschnitten des 
bereu festgesetzt : 

I. ABSCHNITT. 
AUFSICHT UND KONTROLE OBER DIE SCHlFFAHRtORDNUnG. 

^ t>. J-Jinh(iJfinif/ der Schiffuhrtrorschyiftcn. 

Die SchilTahrtbehördc übt darüber die Aufsicht aus. dass di<^ 
Vorschriften, welche die ungarische Hegierunu l»t ti( ITs dfi auf den 
im ol)igen § 5 bezeichneten Stromstrecken verkehrenden Schifl'e 
und iScliirter jedweder Nationalitat letitge.setzt und verlautbart hat, 
pQnkäieb eingehalten werden. 

Des^eichen führt die ungarische Regierung, beziehungsweise 
der kön. ung. Handelsminister im Wege der Schiffahrtbehöiile die 
Verfügungen aus, welche ihr in Folge der beziiy:]iclion iiiteniatio- 
nalen Verträge betrefls der Kegnlirungsarbeiten des Eisernen 
Thores, deren Instandhaltung und Benutzung obliegen. 
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Demnach ktonen sieh die Sehiffahrt-Unteraehmungen oder 
einzelne Scbiffseigentbflmer in allen Fällen, in welchen sie betreffs 
der SchifEahrt auf diesem Donauabschnitte einer unmittelbaren Auf- 

kiäninp: bedUrtVn. xn diesem Bt'luife an die kön. uns?. Sehiffahrt- 
bchörde an der unteren Donau wenden. Hinwieder kann sieh diese 
Behörde sowohl mit den in- itl.s mit den auj^liindischen Schiffart-Unter- 
uehmuügen oder Schiffaeigenthümeru iu dh'ekte Berührung .setzen. 

Die Schiffohrtbehdrde tbeilt die auf die Verkehrsordnung der 
Schiffe bezügUeben, sowie alle sonstigen dringenden Verfügungen 
jenen Schiffahrt-Unt^ehmungen, welche in Orsova einen Bevoll* 
mächtigten haben, im Wofie de3 Letzteren mit und publl 'it die- 
selben ausserdem auf den in Moldova, Drenkovji, Oraova und Tum- 
Severin anzubringendtMi amtlichen Ankündijjiinjrstafeln. 

In wichtigeren Füllen kann dies»^ r.elii)rde den auBliindisehen 
Schiflfahrt-Unternehrnun^en oder 8ehinsein;enthüniern die für dieselben 
bestimmten Mittiieiluiigen im Wege des kompett;uten k. u. k. Konsulats 
Übermitteln lassen. 

§ 7. Ordnunffsstrafen. 

Bei Anwendung von Ordnungsstrafen geht die Behörde auf 

dem ihrer Oberaufsicht unterstehenden Donauabschnitte nach den 
§§ 11 --17 der Bpeziaibestimmuogen für die Schiffabrtordnung vor. 

§ 8. Seliiff'ssrli('i(h')t und ("nfäflc. 

Bei den auf diesem Donauabschnitte vorkommenden Schifts- 
schäden und Unfällen w ird, iu den durch die Umstände begründeten 
Fällen, der Thatfoestand seitens der Schiffahrtbehörde untersucht, 
protokollarisch festgestellt und die nöthige Verfügung getroffen. 

Das über den Thatbestimd von der Schiffahrtbehörde auf- 
genommene Protokoll wird auf Verlangen seitens der Schififohrt- 
bebörde in beglaubigter Abschrift einer jeden Partei herausgegeben. 

II. ABSCHNITT. 
DER OBLIGAT0BI9CHB STAATS-LOOTSENDIENST. 

§ 9. I>as LootmiJkorp». 

Der obligatorische Staats-Lootsendienst, dessen Organisation 

durch ein Spezialre^ement fe.st<;esetzt ist. wird durch die Schiff- 
fahrlbehörde b<'Sorgt, welche auch den Auaweis über jene I^ersoneu 
in Kvidenz hält, die ^'u']\ auf diesem Donau-Abschnitte mit der 
i'ührung von Flössen uud Plätten beschäfiigeu. 
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§ tO. B^httferden gegen die Lootsen. 

Die von Seite der Schiffskommaiidanten ^e^en einen auf ihr 
Behitr eiugetheilten Staatslootsen etwa autiuucheude Beschwerde 
ist an die SebifTahrtbehörde m richten. 

Die Behörde untersucht grOndUch die eiojselangte Beschwerde 
und verständigt von deren Eiiediguog die beschwerdefflhrende 
Partei. 

lU. AßSCUMTT. 
BISEICHNIIMO UKD INSTAIIDHALTUNQ I«R SCHimWBGB. 

§ 11. Beeeiehnuwf der Sehifffnnege. 

Die Sehiöahrtbehörde tsorgt datür. die über die Katarakte 
dieses Donau-Absehuittes hergestellten ('unette, sowie die iSchiffs- 
wege iu den zwischen den Katarakten liegenden Strecken mit 
Scbivimmbojen gehörig bezeichnet werden. 

Die Behörde ISeat die richtige Lage der das Fahrwasaer be- 
xeichnettden Bojen durch ihre za diesem Behufe entsendeten 
Oigane beständig; koiitroliren und sorgt dafür, daes Bojen, welche 
aus irgend einer Ursaclm von ihrem bestimmten Platze entrückt 
wurden, sofort rückverlegt werden, depp:leichen sorgt sie im ei^<'- 
nen Wirkungskreise auch dafür, dass die Bezeichnungen des hahr- 
wassers vor Beginn der Schiffahrt-Saison angebracht und vor dem 
Eistreiben eingezogen werden. 

Die Behörde verständigt von ihren das Legen nnd Einholen 
4er Bojen betreffenden Verfügungen alle jene Schiffahrt-Unter- 
nehmungen, weiche in Orsova dnen Bevollmächtigten haben, im 
Wege dieses Letzteren, ausseitlem pubÜElii; sie dieselben auch auf 
den amtlichen Ankündigungstafeln in Moldova, Drenkova, Orsova 
und Tum-Severiu. 

§ 12. Instandhaltung der St^ffswege. 

Die Schiffithrtbehürde ül)erwacht die Instandhaltung der Öchifis- 
wege und trifft die nöthigen Vc^-fügungeu behufs Behebung der im 
Fahrwasser entstandenen Schiffahi-ihindeimse. 

Damit die Schiffahrtbehörde dieser Aufgabe je erfolgi'eicher 
entspi^chen könne, sind die Schiflbfuhrer verpflichtet, in Fällen, wo 
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«ie die Sieberheit des Fahrwassers gefährdet erachten, hieven die 
Schiffahrtbeböi'de dringend zu verständigen. Die Schifjfeführer sind 
ferner verpflichtet, alle Begebenheiten, welche im Sinne der beste- 

hondi'ii allfftmTMnpn und bej^onderen Schiffahrtvoi-achrifton eine 
bchüidliche Vertilgung erheiächeu, der Schißahrtbcbörde zm Kenntnis 
zu bringen. 

IV. ABSCHNITT. 

§ 13. Dag Ausdeigen der behördlichen Organe auf awiänduchem 

Di« Oi^ne der Behörde können dass rumänische oder serbische 

Ufer des zwischen .Moldova und Tum-Severin fallenden Donau- 
Abschnittes jederzeit un;;ehindert ))etreten, daselbst in dem durch 

dieses Rej^lement festgesetzten Wiikunuskreise vorgehen nnd hiebei 
die Unterstützung und Mitwirkung der Lokuibehördeu iu Ausprueb 
uehiuen. 

V. ABSCHNITT. 
SItIHBBUNa DER SCHIIVSOBBQHBEN. 

14. Fcstscfrirntf uml Einh'hnMf firhiffsi/chühycu. 

Di(> l;»ut dem bestehenden Tarife mich den auf dieser Strecke 
der uiirf'ii'ii Donau verkehrenden Schitien und deren Ladungen zu 
entrichteiuleti Creijühren bemis.st im Sinne des diesbezüglichen 
Reglemont^i die Schiftahrtbehürde und dieselbe besorgt auch deren 
Einhebung. 

§ 15. Ueklanmiion gegen die Oebäkrenbemesstmg, 

Etwaige Reklamationen gegen die Qebührenbemessung sind aa 

die Schiffahrtbehörde 2u richten, welche dieselben 80foi*t erledigt 

und den Reklamanten vom Krgebniss verständigt 

Falls der Reklamant sich mit der Erledigung (Inr Heliörde 
nicht znfriefi.Mi giht. ist er l)erechtig^ binnen H Tagen an den kon. 
ung. liaiuli Isiiiinister zu appelliren, welcher in der Angelegenheit 
endgiltig entscheidet. 
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VL ABSCHNITT. 

§ 16. Verwtdtung des im Eii^eriten-Tlior'lümtU inataRirten känstliehen 

Stkiffsremorques* 

Den !m Eisernen-Thor-Kanal mBtalUrten DrahtseiUBemorqnenr 

hiilt die Schilfahrtbehörde in Betiieb und sorgt fttr die ReiDOrquirung 
der Schiffe in der Reihenfolge der Anmeld uimpn. 

Die Bedingungen der Benützung: des Kt inorqueurs und die 
hiefür zu entiiehtendeu Gebühren äiud in einem besonderen Regle- 
ment festgesetzt. 

SPliZlALlIKsTlMMI NtiEN FÜR DUil SCHIFKAHRTORDNUNG AUF M-IM I»1:K 
OBBßAÜFSlCHT DKi^ Kn\. U\n sr HTFFAHKTBKHOkdB IN OBSOVA ÜNTJiKr 

STEHEN i>i:N DON AU AHSCHNITTK. 

Für die Dauer der Au?!übuim; der provifori^jchen Gebühren- 
eiuhe!)uii^. welclie dem iiiifiariseheii Staate auf (Ji-uiid des dm-eli 
den Berliner \'eitrag ertlieilteu iuternatiünalen iMandats auf (iem lu 
den Bereich der Kegulirungsarbeiteu des Eisernen Theres gehörigen 
DonaU'AbBchiiitte, d. i. auf der von Moldova bie unterhalb dea 
Eisernen Theres gelegenen Katamktenetrecke der Donan« zusteht} 
gelten, bei vollkommener Auflrechterhaltung aller allgemeinen SchilT- 
fbhrtvorschriften, die nachfolgenden, auf die besonderen Verhältnisse 
dieses Donau-Abschnittes basii'ten Spezialbestimmungen. 

§ 1. Auf diesem A^i^ litiittP der unteren Donau wird die Schiff- 
fahrt- und strompolizeitiL'lie Autsicht im Hahineii der allgemeinen 
provisoriseheii Schitrahrtverordnung für Flüsse, Kanäle und Land- 
ßeen, sowie der gegenwärtigen Spezialbestimrauugen von der in 
Orsova residirenden kön. ung. Schilfahrtbehörde ausgeübt. Dieses 
Aufeichtsrechtder Behörde erstreckt sieh auf alle auf diesem Donau- 
Abschnitte verkehrenden Handelsfahncenge (Plätten, FUisse etc.) 
jeglicher Nationalität und Flagge, sowie auf deren Führer und 
Bemannung. 

2. Der Führer oder Kigeiitliiitner eines jeden Handels- 
fahrzeuge^i i.-*t verpflichtet, die auf die X olkiehunp,' dei- h» stchMtidon 
Vorschriften beiiüglichen Verfügungen, Aufträge und AulTorderungea 
dieser Schiffahrtbehörde zu berücksichtigen und zu befolgen. 

§ 3, Der Führer eines jeden Schiffes, welches in diesem 
Donau-Abschnitte verkehrt und im Sinne des auf den Staats- 
Lootsendienst bezüglichen Spezialreglements dem Lootsenzwang unter- 
liegt, ist verpflichtet, einen oder mehrere Lootsen oder Lootsen- 
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gebilfen, die zur Ausbildung oder auB andern DienstesrtickBichten dem 
seitens der Sehiffahrtsbehörde mit der Lootsnng des SdiifTes lietrau- 
ten dienstthuenden Lootsen beigegeben werden, aufzunelinien. ihnen 
eine, den Verhaltni??on entsprechonde Unterkunft und eine \>rkös»ti- 
gung zu gewähren, welche den fUr die Bemamiung bestehenden 
Bedingungen entspricht. 

§ 4. Die Schirtiskoiuiuaudanten (Führer) kunueu von den Staats- 
looteen keine aolcben Dienste verlangen, welche Uber den Rahmen 
der Dienstvonebriften der Lootsen hinausgreifen oder mit diesen im 
Widerspruche stehen. 

5. Für die pünktliche Einhaltung der die Verkehrsordnung 
der Schiffe betreffenden Normativen o<ler der diesbezüglich erlassenen 
verordnungsmässigen Verfüsjnnpipn ist der Kommandant (Führer) 
eines jedweden ScIiifTet» pei\<üuiich verantwortlich. 

§ 6, Der Schilldkommandant (Führer) hat sticnsstens darauf 
zu achten, daaa die das Fahrwasser bezeichnenden Schwiuinibojen 
von ihren Stellen nicht entrückt oder mitgerissen werden ; wenn 
dies jedoch trotz aller Vorsicht in Folge eines Zufalls oder eines 
unüberwindlichen Hindernisses dennoch geschehen ist, ist der Schiffe- 
führer verpflichtet hieven die ScbilTabrtbehörde persönlich mündlich, 
oder von der nächsten Station aus telegraphiseh oder telephonisch 
nnvfrziiglich ?.u benachrichtigen und anzugeben, wo und wf'Tr]^^ 
Bojen er mitgerissen oder beschädigt hat ; die gleiche VcrpHichtung 
gilt auch, wenn er schon beim Passiren eine Sehwimmboje nicht in 
gehöriger Ordnung vorgefunden hätte. 

§ 7. Bei Schiffsschäden (Zusammenstoss, Leckwerden), welche 
die mgelmiissige Benützung des Fahrwassers stören oder selbst 
hindern können» ist der Führer des Schiffes und dessen ganze Beman- 
nung verpflichtet, Alles aufisubieten, damit das besehSdigle Schiff 
noch rechtzt itin aus dem Fahrwasser «xetrieben werde. 

Falls die Havarie derart erfolgt, dass die regelmässige Benützung 
des Kah!•\vas^^er^? thatsächlich gestört wird, i.^t der Führer des Schiffes 
verptlichtet, seine Vorkehrungen bezüglich der Freimachung des 
Fahrwassei-s sofort zu trefferu von dem eiiifjetretenen Hindernisse 
und dessen Ursachen die Schinahrtbehörde unverzüglich zu benach- 
richtigen und nöthigenfalls auch die Hilfeleistung zu erbitten. 

Bei jedem Schiflfoschaden oder jeder Verkehrastömng kann die 
Schiffahrtbehörde den Thatbestand untersuchen und darüber ein 
Protokoll ;i!if!i< !iiiu n Auf \'eil;ingen der mtereasirten Partei (Par- 
teien) nimmt die Suhittahrtbeiiörde zu jeder Zeit ein Hef undspititokoU 
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auf und baim eine beglaubigte Abschrift desselben der Partei 
herausgeben. 

§ 8. Beasflglich der Hebung eines im Fahrwasser gesunkenen 
SchifTes oder sonstigen Schwimmobjektes ist dessen Eigenthümer, 
beziehiingswpifp dessen Kommandant (Führor) verpfliehtt^t. die Vor- 
kehrungen sotort zu treffen, ohne eine hierauf bezughabeude Auf- 
forderung abzuwarten. 

Insofern jedoch die diesfalls nöthigen \'ei 1 liguugen bimieu 24 
Standen nteht getroffen weiden, iidrd die SeldflMtrtbehSiile das Erfor- 
derliche auf Kosten und Oefahr des Schifibeigenthttmers veranlasaen. 

Die Hebung eines ausserhalb des Fahrwassers unterge^- 
geiieii Schiffes ist vom iSchiffseigenthümer auf Aufforderung der 
Schiffahrtbehörde binnen der festgesetzten Frist auf seine Kosten 
und Gefahr zu bt>wprkstf'lli<rpn. 

Sofern der Schiffseigenthümer der diesbeziigUcheu Aufforde- 
rung binnen der festgesetzten Frist nicht nachkommt, wird die Schif- 
fahr ibehörde selbst auf seine Kosten und Gefahr die Wegriiumungs- 
aibeiten ausführen lassen. 

Sollte der Schifbeigenthtlmer die Begleichung der diesbesUg- 
liehen Ausgaben verweigern oder dieselben binnen 14 Tagen von 
der Aufforderung an gerechnet nicht begleichen, 80 werden (He 
diesfälli^reii Anspruch»» des ungaiischen Staatsärars auf entsprechen- 
dem Wege geltend gcnuu lit. 

§ 9. Die SchiffsfUhrer sind verpflichtet, die zur BemesHuu? der 
Schiffsgebühi'en laut dem diesbezüglich bestehenden besonderen 
Reglement noHiwendigeu Daten genau anzugeben, die hierauf besug- 
habenden Tabellen ausführlich auszufüllen und dieselben dem Schiffs- 
Lootsen noch yor Abfahrt des Schiffes einzuhandigen. 

Den mit dem Dien.stabzeichen versehenen Kontroloi^anen der 
Behörde ist auf die Schiffe zu jeder Zeit freier Kititritt zu gewähren, 
und falls ein solches Kontnjiorgnn auf ein Sihitf tiuterwfj^s cin- 
zusteif^PTi W'ünscht und diei« vou detii behürdlieheii Fahizrusi;e oder 
vun einem regelmässigen l.aadmigsplatze (Station) durch Schw t-ukcu 
einer Fahne signalisirt wird, ist der Schiffskommandaiit verhalten, 
das Einsteigen durch langsameres Fahren und Auffangen des behörd- 
lichen Fahrzeuges oder durch Landen in der Station zu ermöglichen. 

Behufs Kontrole der Richtigiceit der Angaben in den zur 
Bemessung der SehitTsgebühren dienenden Meldeblättern hat der 
Führer des Schiffes dem Kontroiorgane zur Einsichtnahme alle jene 
Dokumente (Scbiffsbrief, Aichuugszertitikat. Frachtbriefe) vorzulegen, 
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welche zur Feststellung der Richtigkeit der Angaben nothwen- 

dig Hin«! 

Im I-'allc eines l)ezii,i:licli den l.aduiigögewichts aufgetauchten 
Zut'itcls wild das der Tauchuiig laut dem Aichungszertifikat eut- 
apiecheiide (ie\sichl als Busiä aiigeiioiumen. 

§ 10. Jeder in der Fahrt begiilFene Zug- oder Frachtdampfer 
ist verpflichtet, die Dampf Iwrkaese oder das Boot, Personendampfer 
aber nur das Boot der Schiffabrtbehdrde auf gegebenes Zeichen 
aufzufangen, mitzunehmen und an gewünschter Stelle auszulassen. 

Kein Schiff ist jedoch verpflichtet wegen der Remorfiiiining 
der Wussei -FnhrzfMijre der SchifTalirtlx^hörde seine Fahrt i ichtuiig zu 
ändern oder UIri sein atisge.siiecktes Ziel hinauazutahreu. 

§ 11. Zuwiderhandlungen oder Vertiäumnisse gegen die gegen- 
wärtigen Bestimmungen, «owie gegen die bezüglich der Vericehrs- 
Ordnung bestehenden sonstigen Verordnungen ziehen eine Ordnungs* 
strafe nach sich. 

Die Bemessung der Ordnungsstrafe steht der Schiffahrt- 
behörde zu. 

§ 1:^. Die Ordnungsstrafe Icnnii : 1. eine Ermahnung und 2. eine 
Geldstrafe von 10 200 Kinnen <t in. 

§ 13. Die Schiffahrtbehürde rheilr üiren, eine ürdnungjjötrafe 
festsetzenden Beschluss der betrelVenden Öclüffahrtuuteruehmuug 
(Schiffäeigeuthüiuer) mit. 

Wenn die Schifbhrtunternehmung (der Sehiffseigenthttmer) in 
Orsova einen BeTollmSchtigten hat, kann der Strafbeschluss auch 
diesem rechtsgiltig mitgetheilt wei'den. 

Jenen SchifTahrtunternehmungen (Schiffseigenthümern), welche 
ihren j>t rindigen Sitz (Rliedeiim Auslande haben und in Orsova keinen 
Bevollmächtigen halten, wiid (hn- Strafhesehluss von der Selnüahrt- 
behörde im Wege des konj])etenteH k. u k. Kcmsulatb zugestellt. 

§ Ii, Lautet der Beschluss der Sciiirtahrtbehörde auf eine 
Geldstrafe, so ist dieselbe verhalten, der Schillahrtuntemehmung 
(dem Schiffseigenthümer) auch den Umstand mitzutbeilen, ob der 
betreffende Schiffskommaiidant (Führer), welcher hiezu auf kurzem 
Wege woinöclicii stets aufzufoi'dem ist^ die Geldsti'afe etwa schon 
erlegte oder nicht. 

V:\]h die ( irldstiafe nicht erleirt wurde, ho ist die Schiffalirt- 
uüteriiehmunL; t lei StlülV.^eigemliümer^ zu ermahnen, dass die Geld- 
strafe bei der naLhsten (Jelegenheit, wenn das fragliche Schiff auf 
dem der Oberaufsicht der SchilTahrtbehörde unteratehenden Donau- 
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Abschnitte neuerdings erscheint^ mit den Schifftgebtihi-en susammen 
nSthigenfalla im Exelcutionswege, eingehoben wird. 

§ 15. Gegen ihm. eine Ordnungsstrafe bemesi>eiiden Beschluss 
der Schiflfahrtbi'höide kann von dessen voi-scliriftsniäiisigen Zustel« 
lung {§ 13) an gerechnet, biiincii 1 i Tniren nppellirt werden. 

Die Appellation ist bei der iScbiffuhitbehörde schriftlich ein- 
zureieiien. 

Der küniglich uiigariselie Handelsmiuister entscheidet endgiltig 
fiber die Appellation. 

Die Entscheidung des königlich ungarischen Handelsministers 
wird der SebilTatiitpUnteniehinung (dem Schiffseigenthümer) durch 
die Seiiifflahrtbehorde auf die im § 13 angefüluie Art und Weise 
mi^etheilt. 

!j 16. Im Falle einer ApjM lhition wird der von dem Sobiffa- 
ki)mniiiiirl:inten (Führer) entrichtete, odei- seitens Schiffahrt^ 
Cniernehniiing f^des Sehiffsjeisrentluinieisi ciiiiit lif^terte. oder mit (h-n 
Sehiffsgeljühren gleichzeitig eiugeliubene 8tratheirag bis zur Eutr 
seheiduug des Icöiiiglicb ungarischen Handelsministers bei der Sdiiff- 
fahi-tbehörde als Depositum behandelt. 

Wenn der königlich ungarische Handelsminister die Geldstrafe 
hei-abmindert, ist der Alebrbetr&g des Deposits und wenn er ein 
freisprechendes Unheil fällt, ist djus ganze Deposit der betreffenden 
^)chit!':ihi t lJuternebmung (dem betreffenden Schiffseigentbümer) rück* 
zuei'statten. 

Falls der königlich ungurisclie Haudel:»iniiiister den Strafbetmg 
erhöht, oder anstatt einer Ermahnung eine Geldstrafe anordnet, ist 
der § I i entsprechend anzuwenden. 

§ 17. Die rechtskräftig festgesetsten Strafgelder sind zu Ounsteo 
des Landes-Schiffer-Untei'StützungsfondB zu verwenden. 

§ 18. Zur Einhaltung dieser Bestimmungen sind alle Schiffer 
jedweder Nationalität vei j.flichfet und bildet deren Unkenntniss im 
Falle eines Zuwiderhandelns oder eines Veraaumnisses gegen 
dieselben keinen Grund zum Freispruch. 

REOLBMBNT ÜBBR DEN BBl DEM EISEBXEX THÜKB UND DEN ÜBSI6BN 
KATARAKTEN AN DB» UNTERES DONAU BINGBPÜHRTEN LOOTSBNDIBNST. 

1. Im Intei-esse der Erleichteiiing und Sicherung des Schiflb- 
verkehra, sowie der BeschUtzung der Kegulii'ungswerke wird bei dem 
Eisernen Tbore und den ttbrigen Katarakten an der unteren Donau 
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auf der Strecke zwischen Stenka und dem Kleinen Eisernen Thore 
ein rp?elrnä3si?er Lootsendienst organiairtt welcher am 1. September 
1899 ins Leben tritt. 

2. Von diesem Zeitpunkte an (liiifcn Dsimpf-sehiffe jeder Art 
überhaupt auf der Berjr- und Tiialfahrt, sowie heladenc RudcischiffH 
ohne Unterschied der IJauai t, deren Tiagt;iliigkeit lüO Tonnen und 
deren Tiefgang einen Meter ttbenchreitet, dareb die auf der bezeich- 
neten Donauatreeke beflndlichen Katarakte, Damm- und Stivmbett- 
kanäle, und zwar bei Waaseratandahohen unter -f l-öO Meter des 
OraoTaer staatlichen Pegels auf der Donaustrecke zwischen Stenka 
un dem kleinen Eisernen Thore, und bei Waaserstandshöhen von 
Uber -\-l bO Meter der ürsovanr st;vatliehen Pej^els auf der I)<tiiau- 
strceke zwischen Ivozla und dem Kleinen KistM iicn Thore, aus.-ehlies.s- 
lich nur unter der Führung eines hiezu berutenen Lootsen verkehren. 

Bei Schiffszügen müssen, ausser dem Remorqueur, auch die 
remorquirten Schiffe von einem Lootsen geftthit werden. 

Eine Ausnahme bilden blos die für den Lokalverkehr bestimmten 
Ueljerfuhrsboote und Kähne, dann die Flösse (Gebinde) und die 
KilleiK welche nur auf Wunsch des Eigeuthamers oder Führers 
gelootset werden. 

Im Lokal-ScliIt'|)|)dien8te und zum Zwecke der Muterialbeschat- 
funa: dürfen 1 »amptscliine auf der Strecke zwischen der Ürsovaer 
Uuisclilagijstatiüu und der Ogradeuaer Insel unter allen Umständen, 
dann auf der Strecke zwischen der Station Drenkova und dem 
Landungsplätze der Koziaer Kohlenbeiigwerke bei Wasserstands- 
hlHie über Meter des Oraovaer Pegels auch ohne Lootsen 

verkehren. 

3. Die Lootsung wird durch das Orsovaer kön. ung. Schiff- 
fahrtamt mittelst n:(^i>riifter und (|ualifizirtef Lootsen besorgt, deren 
Dienstorganisation und Wirksamkeit durch eine besoudei'e Instruk- 
tion geregelt wird. 

4t, Für das Lootsen ist nach den einer Schiffsgebühr unterwor- 
fenen SchilTen eine separate Taxe nicht zu entrichten. 

Alle jene Schilfe und sonstige Fahrzeuge, welche von Schiffs- 
gebühr befreit sind, oder auf weiche im Sinne des zweiten Punktes 
der Lootsenzwang sich nicht erstreckt, haben für die in Anspruch 
genommene Lootnung, nach der von dem Lootsen am Bord zuge- 
brachten Zeit, und z'.var nicht über i't Siiuid'Mi eine Taxe von 20 
Klonen und darüber uaeli ein<Mn jcdeu bt-^uiiiiriuMi Xriirauiue von 
2't Stunden gleichfalls eine Taxe von 20 Kronen zu zahlen. 
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Bei Torkommenden Havarien mfiBaen die Lootsen» wenn für 
dieselben sie die Schuld trifft, bei den Rettungsarbeiten vonAmta- 
wegen mitwirken ; im entgegengesetzten Falle aber ist fOr die Zeit 
ihrer dortigen Tbätigkeit die im vierten Punkte des R^lements fest- 
gesetzte Taxe zu entrichten. 

5. Der Lootse versieht seinen Dienst unter voiler \'prant\vort- 
lic'hkeit und wird derselb«', fall« durch öeiue Unachtsamkeit, Unter- 
la^isuiig oder sein unrichtiges Vorgehen eine Verkehrdstöhrung, ein 
Kommunikationshindemiss oder eine Havarie verursacht wuide, 
durch seine voigesetste Behörde im Dissiplinarwege bestraft, even- 
tuell aus dem Dienste enUassen. 

Dagegen ist der Lootse vepfliehtet, den Schiffkommandanten 
auf jede hei der SchlfEisführung wahrgraommene Vorschiiftswidrig- 
keit oder Unterlas^^ung aufmerksam zu machen und hierüber seiner 
vorgesetzten Behörde Bericht zu erstatten. 

6. Die Aufgabe und Verantw orrliehkeit de? Lootsen besteht 
dann, dass indem er in der Regel das Steuerruder persönlich 
handhabt und im Nothfalle sich an der iSeite des Konimuuduiiten 
auf der Kommandobrücke aufhält, das SchiiTauf der richtigen Route 
führe, den Schifbkommandanten auf die Eigenthümlichkeiten des 
Strombettes und der Strömung, sowie auf die Anbringung und Bedeu- 
tung der Sehiffahrtzeichen aufmerksam mache und denselben betrelfil 
der Lokalverhältnisse Qber Alles orientire, dessen Berücksichtigung 
aur richtigen Führung des Schiffes noth wendig ist. 

Die Verantwortungr des Lootsen hört in dem Falle auf, wenn der 
Öchiffskommandant seine Aufkliii'ungen und WciRnngen ausser Aclit 
lässt. Für ilie pünktliche Belolgung der Schiliaiirtvor.scliritten und 
der Bestimmmigen der sonstigen Cresetse und Verordnungen, sowie 
für die richtige Führung des Schiffes trifft die Verantwortung in 
voliem Iifaasseden Schiflbkommandanten selbst daim, wenn ein Lootse 
sich am Bord befindet. 

7. Die Versorgung der Lootsung der Schiffe geschieht auf den 
Sc'hif!sannieldunp;sstationen auf (irund der Anmeldung der Schiffe 
und lu der Reiheutoige der Ainnelduinz;. 

Die Anmeldung kann telesrupliisclj, brietiich oder mündlich 
stattfinden, liat aber jedenfalls in voraus zu solcher Zeit zu 
geschehen, dass für die Entsendung des Lootsen gesorgt werden 
künne, zu welchem Zwecke stets.auch die beabsichtigte Abfahrtszeit, 
und bei Zugdampfern auch die Anzahl der ün Tau befindlichen 
beladenen und leeren Scliiffe anzugeben ist 



260 



Bei fahrplanmäsaig verkehreiulcn Schiffen ist die voilierige 
Ajinieldung der Ankunft in dem Falle iiothwciulitz;. wenn gegen die 
regelmässige Ankunftszeit eiiie Verspätung von luehr als drei Stuudea 
vorauasiehtlieh i-st. 

6. Die Anmeldung der Schiffe wegen Lootsung iat in der 
Regel an das Orsovaer kön. ung. ScliilKahitamt xa richten; die- 
selbe Icann jedoch auch an die Exposituren dieses Amtes gerichtet 
werden, und zwar: von den auf der Thalfabrt begriffenen Schiffen 
an die Drenkovaer und von don :nif der Bcrfrf^dirt begriffenen 
Rchiffeu an dio Turn-Severiner Kxpositur des Auitt In keinem 
Faltf ist jedoch ein und dassellw SchilV gleichzeitig an mehr als 
einem Orte anzumelden. Bei einem solcheu Wasserstande, tür 
weichen das jLootsen im Sinne des 2. Punktes auch bei dem Stenkaer 
Katarakte Torgescbrieben ist, kann die Anmeldung der auf der Thal- 
fabrt begriffenen Schiffe auch bei der Moldovaer Expositur geschehen. 

Bei der Anmeldung ist stets der Endpunkt der Lootsuug anzu- 
geben, respective die Strecke, für welche die £xniittirung des Lootsen 
beansprucht wird. 

9. Alle jene Daten, w elche einerseits für die richtige LünTsiiniz; des 
Schiffes, andererseits w egen Hemossunü der Sciiiffsgebühr un(i im Inter- 
esse der Verkehrsstatistik uothwendig .simi, welche Dateu sich nament- 
lich auf den Namen oder die Nummer, die Gattung des Schiffes, 
den Namen oder die Firma des Eigenthümers, die Fassungs- oder 
Tragßihigkeit und den Tiefgang, die Quantität und Qualität der 
SchiffUadung, und den Abfahrts- und Bestimmungsort des Schiffes 
beziehen, sind in den zu diesem Zwecke dienenden nnd dureli den 
liOOtsen bei seiner Einschiffung d- ni Sehiffskoniniandanreu übei^e- 
beiini Blanketten anziitiihren. Dieses Hlankett ist. i^enau ausgefüllt, 
vor der Abfahrt dt ii .Seluffes dem Loutsen einzulüindigen. Die 
Remorqueui'o haben über ein jedes der von ihnen geschleppten 
Schiffe ein separates Blankett auszufallen. 

Der Lootse ist verpflichtet, sich vom Tiefgange des Schiffes 
Ueberzeugung zu verschaffen, und zwar bei den. mit einer legel- 
mässigen Tiefgangmarkirung nicht versehen Schiffen durch Nach- 
messung. son.'Jt fliinh iiersönliehe Ablesung der Markiriing. 

Die Kontrole tiii die Richtigkeit der anzugebenden sonstigen 
Daten wird von }»e<(iiHl("r< ii Organen des Schifffalirtanif( :^ ireUI)t. 

10. i>as Orsovaer kün. uug. Schiflahrtamt bestimmt gaü/. nach 
seinen eigenem Ermessen, ob auf das Iflr die Reise abgefertigte 
Schiff, wegen Einübung oder lediglich zum Zwecke der Reise nach 
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oder von dem Orte der Bxpositur, ausser dem zur Dieiistteitung 
zugetheiltea Lootseii uikI dessen Gehilfen auch noch andere Lootsen 

komniandirt werden sollen. 

Der Sehiftsf [ihrer ist vcrptHehtet. für din f-tsprechende Unterbrin- 
gung dieser Leute nach .Muassiral)H der \ erliültnisse stets y.u r^ovixvn. 

11. Die auf den Luotseiidienat bezüglichen Hekianiutionen, 
Beschwerden oder Wünsche sind an das k. ung. Schiffahi tanit in ürsovu 
zu nebten, welches in den zwischen den Lootsen und den SchiflH* 
fUhrem etwa auftauchenden und von den Letzteren vorgelegten 
Streitfällen entscheidet. 

12. Die Tjootsen hab'^n anf eine sejmrate Entlohnung von Seite 
der Schiffe keinen Anspruch, und bildet die F'orderung oder Annalime 
einer solchen ein Disziplinarvergehen. 

NORM.^TIV, HETRKFI'KNIJ DIK KKST.STKblA'N(i. KJNHEHI Xf; rMU'VIllKNT- 
HALTU.NU i>Kl4 ÜLKCH DIE KÖ.N. üN(i. SCllIl FAHUTBKlKiKUK AN DER 
UNTEREN' DONAU NACH DEN ZWISCHEN MOLDOVA-TtTEX-aBVERIX VER- 
KEHRENDEN SCHIPPEN ZU BKHHBIiNDKN SCHIPPAHRT-, flCHUBPP- UND 

LOÜTSKXUKIärUKK.N'. 

S 1. Behufs Feststellung der, im Sinne der §§ 3 und 4t des 
auf die in den Rahmen der Keguhrung des Eisernen Thores gehö- 
rigen Donaustreoke Moldova Tiini Srvnrin von Seite der königl. 
uug. Sehiffahitlit'hürde au dei- iiMt»'it'!i I)nn;i ciiizuhebeHden Sehiff- 
fahrt- und Schlepptaxeu bezüglichen Nuruiativa, sowie zur Fest- 
Stellung der, auf Qrund des § 4 des speziellen NormativB fttr den 
am Eisemen Thor an der unteren Donau, und in den übrigen 
Katarakten organisirten Lootsendienst einzubehenden Schiffaiirtr, 
Schlepp- un<] Lootsengtdiühren sind die den Dienst ausübenden 
Lootsen mit .Anmeldungsljogen zu vei-sehen. 

§ 2. Der den Loot.«:»Mif!it'nst leistende Lootse ist verpflichtet, 
den AnnieldiHii»'sbogPti lirini Hetveteri <1»'S SchitTes dem Schiffs- 
ktnnniaudauti.'ii bt'huf?? Aust'ü!liiiii: uiifl l.'iitci-tririgung sofort zu über- 
geben und die Kiehtigkeit dei- dann eingetragenen Daten aui (irund 
der Schiflbdocumente streng zu kontroliren, und dass dies geschehen 
ist^ auf dem Anmeldungabogen mit seiner Unterschrift m bestätigen. 

§ 3. Den ausgefüllten Anmeldungsbogen hat der hetrefTende 
Lootse bei seiner Ankunft in Orsova d» i Schiffahrtabtheilung der 
Behörde gegen Empfangsbestätigung behuls fachgemässer Revision 
vom nautischen (Ifsiditspunkte und. Ajierkenuuug der Richtigkeit 
(Veritizirung) sotort vorzuweisen. 
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Der LootBe ist verpflichtet, streng darauf zu aehten, dass solche 
Schiffe, die keinen Kredit gemessen und daher die Taxen Ton Fall 
zu Fall vor ihrer Abfahrt zu bezahlen haben, iiisolange nicht abfali* 
i'en, bis entweder sie seihst oder ihi'e Bevolhnächtigten die auf den 
Anineldungsbogefi fcstpjestellten Gt^bührcn befahlt haben. 

4. Die Sehirt'ahrt-Abtheihnio; dci Hehöidt' liat jene Anmel- 
(lii ii^shogen. auf welche die Schiffseigeiitliiiinci und Kummandaiitea 
üuti deren Bevollmächtigte die Taxeuzahluiigen vor ihrer Abfahrt 
von Orsova m die Handkasse der BehÖnle zu leisten verpflichtet 
sind, sogleich nach geschehener Revision der allgemeinen administra- 
tiven Abtheilung der Behöi^e zu fibergeben» wo die auf dem 
Anmeldungsbogen enthaltenen autentischen Daten in ein Juxten- 
bucb einzutragen sind, und auf Grund desaen das Buchhaltungs- 
organ einestheils die ( M'ltührensnmme ff^stsetzt, anderntheils den im 
Juxtenbuchc t iithaltcnen und von ihm zur Empfangstelluug liqui- 
dirten (Jegeuisclu in durch die einzahlende i'ai tei unterschreiben 
lässt, und das deiart ausgefüllte Juxtenbuch behufd Ueberualime 
des (ieldes dem Maiiipulanten der Handkasse Ubei-gibt. 

Der Letztere übernimmt von der einzahlenden Partei die 
Summe, reisst den Quittungs- und Gegenschein-Coupon des Juxten- 
buches hemus und schliesst die Gegenquittung der betreffenden 
Bmpfangspost des Kasse-JournalH an. die Quittung aber folgt der- 
selbe mit seiner eigenen und der Uiiter.^chrift des Kontrolors und 
mit dem Amtssiegel versehen der Partei aus. 

Naelidem dieses geschehen ist, repuuii-t er das Juxteubuch in 
den Kassensch rank. 

§ 5, SchiflFahrtgesellschatteii oder Schiffseigenthümer, welche 
bei der königlich ungarischen Schiffahrtbehörde an der unteren Donau 
— behufs Kreditirung der in den zitiilen Bestimmungen fixirten Ge- 
bühron auf je einen Monat um die BrÖfifoung eines laufenden Kontos 
ansuchen — sind verpflichtet, beim kön unizar. Steueramte in Orsova, 
oder aber bei der kön. ungar. Staatskasse in Budapest einen ihrem 
Schiffs verkehre entspifchenden Betrag in banrem Golde oder in 
kautioiisfuhigen Werthpapieren nl? Siclicistclhmii; /u de]>oniren. 

§ H. Die Höhe der zu erlegenden Kautionssumme tixii t auf Vor- 
schlag der Schifl'ahrtbehörde, der kön. ung. Handelsmiuister und ei* ver- 
fügt auch betreffs der Einzahlung und der Hinau^jabe von Kautionen. 

§ 7. Die Höhe der Kaution ist entsprechend der, nach einem 
einmonatlichen Schiffsverkebre die Partei belastenden Summe der 
Schiffahrt- und Schleppgebühren festzusetzen. Daher ist auch die 
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betieffeude Partei in dem Falle, wtnu die festgesetzte uud depo- 
nirte Kaution für die zu ihren Lasten veibuchte Sehnld viMraue- 
siehtlieli sebon bis Ablauf des betrefTenden Monats nicht mehr 
genügende Deckung bieten sollte, ▼erpfliehtet» die Kaution auf die 

neuerdings festgesetzte Summe zu erhöhen. 

§ 8. Die nautische Abtheilung der Schiffahrtbehörde hat jene 
Anmeldung:sbogen, auf Orund welcher die Gebührenzahlung nicht 
von Fall zu Fall ireschieht, sondern dieselben kreditirt iiiid bis zur 
monatlichen Abrecliiiung auf Konto-Korrent in Evidenz gehalten 
werden, wöchentlich im Geleil eines Uebernuhmscheinea der allge- 
meinen administratiTen Abtheilung zu fibergeben. 

Das der Administrations^Abtheilung sugetfaeilte Buchhaltungs- 
Organ ist verpflichtet, diese Anmeldungsbogen allwöchentlich su 
überprüfen und die festgestellten Gebühren in dem Uber die kredi- 
tirten Gebühren zu führenden Konto-Korrent, auf dem Folio des 
bntiefTenden SchilTseigenthümers oder der Schiffohrtgesellschaft 
vorzuBC'hreiben. 

§ 9. Die für einzelne Schiffseigenthümer eröflueten Folios 
Bind zu Ende jedes Monats abzuschUesseu uud vom betreffenden 
Blatt des Konto-Korrents ist durch das Buchbaltungs-Organ ein 
Aussng SU verfassen. 

§ 10. Der Chef der HchifTahrtbebörde Übersendet die im 
vorbeigehenden Paragraphen umschriebenen Bucbaussiige spätestens 
bis zum 10. des auf die Kreditirung folgenden Monats an die be- 
treffenden Schitfsei<ieiithümer, respektive SchifFahrtgesellr^ehafteu 
mit der Aufforderung;, die festgestellte Gebührensumme innerhalb 
zweier Wochen gegen einen dun h den Kontrolor der Schiffahrt- 
behörde liquidirten (iegenscheiu an dai^ köu. ujigarische Steuernnit 
in Orsova einzuzahlen uud über das Geschehene sich ebenfalls 
beim genannten Kontrolor zu legitimiren. 

§ 11. Falls der einen Kredit geniessende Schiffsherr, respek- 
tive Schilfohrtgesellschaft die Einsablung innerhalb der anberaum- 
ten Zeitfrist nicht leistet, so hat die Behörde wegen Bntsiehung 
des Kredits Anstalten zu treffen, gleichzeitig aber auch an den 
Minister Vortrag zu erstatten. 
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DIE ÖCHIFFSWEUFTEN. 

i-n Urspriins; der un<r:n•i^^c'luMl Scliirtl)iiu-ludustne ^veU'X Iiis 
in tlns Mittchiltcr /.lunirk. als man sich längs der Donau, 
Tisza, Szava und Dräva schon mit dem Bau von Holz- 
schiffen beschäftigte. 

Eine bedeutendere Auedehnung gewann dieser Industriezweig 
am Ende des vorigRn und im ersten Jahrzehnt des jetzigen Jahr- 
hunderts. 

Mit dem Beginn der Dam))t'schitTalirt ist aber der Bau der 
Holzschiff»' immer mehr dem Verfall aiiheim!?efanen. um den vom 
Standj)unkte des Schh'ppens nnd der Erhaltunu; viel vortheilhatteren 
Eisenschifffii Platz zu i;ehen. deren mass(»nha(ter Man im \'tM-ein 
mit der von .Jaiir zu Jahr zunehmenden Zahl der Damptschitle das 
Dasein der Budapester Schiffswerften sicherte. 

Die Entstehung der Budapester Schiffbau-Industrie steht mit 
der Entstehung der Donaudampfschtffahrts-Gesellschaft m engster 
Verbindung. Dieser ist es zu verdanlcen, dass die erste Schifibwei-fte 
auf der Altofner Insel schon im Jahre 1836 errichtet wurde. Die 
Kiituicklunii: dei- Werfte hielt Schritt mit dem Aufschwung der 
[)(Miaudaniiirsr]iiffahrts-(Te.seljsclintt. Die meisten ihrer Danipfr^chifTe 
und Sclile])pscliilfe sind aus dieser Werfte li*'rv()ri;egangen. Die 
(iesamml- Ausdehnung der Altutner Schitfswertteniiisei beträgt 98 
Hektare, von denen 16 Hektare die Werfte selbst einnimmt. 

Im Innern der Werfte, im todten Donauarme und in dem auf 
der Altofner Seite der Insel gelegenen Winterhafen finden ungefähr 
450 Fuhraeuge ttber den Winter sichere Unterkunft; in dem leti- 
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teren werden auch solche Schiffe aufgenommen, welche nicht der 
Gesellschaft gehören. 

Die Insel ist mit dem Altofner Quai durch eine, auf zwei 
steinernen Pfeilern ruhende, aus geschmiedetem Eisen erbaute. 06 
Meter lange Brücke verbunden, welche in.soferne interessant ist, 
als der mittlere, etwa 21 Meter lange Theil durch Anwendung einer 
Oleichgewichts- Vorrichtung zu einer Höhe von 4 5 Metern wagrecht 
leicht gehoben werden kann, so dass selbst bei hohem Wasserstande 
die grösseren Schiffe be(|uem darunter durchfahren können. 




Zujfbrdrk«' der 6-Budiier Schlff.swprfto. 



Im inneren Hafen besitzt die Werfte vier Stapel, drei an der 
westlichen und einen an der östlichen Seite. Die erstgenannten 
vorigen drei Stapel bestehen aus einem 63 Meter breiten und 63 
Meter langen Hauptstapel und einem daran augebauten 57 Meter 
langen und 57 Meter lireiten Xebenstapel. 

Diese drei Staj)el besitzen eine von einem gemeinsamen Elektro- 
motor getriel)ene Zugkonstruktiou, mittelst welcher das auf den 
Stapel geschleifte Schiff auf das Ufer gezogen wird. 

Der an der östlichen Seite des Hafens befindliche 88 Meter 
lange und 53 Meter breite Stapel wird nur beim Bau von neuen 
Schiffen verwendet und ist nicht mit Zugsvorrichtung versehen. 
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Im inneren Hafen der SchifTswerfte befinden sich zwei in das 
Wasser gebaute gedeckte Remisen, die eine 142-5 Meter lang, 22 
Meter breit, die andere 136-5 Meter lang und 20 Meter breit; diese 
dienen dazu, dass bei kaltem, regnerischem Wetter grössere Deck- 
Au8l)esseruugen und empfindlichere Anstreicher- Arbeiten in demsel- 
ben vorgenommen werden können. 

In der Fabriksanlage befinden sich 92 verschiedene Gebäude 
undzwar 35 Werkstätten, ein grosses Material-Magazin und ein 
Hobe-Magazin, mehrere Wohngebäude, das zentrale elektrische Maschi- 
nenhaus. Stall. Feuerwehr-Anlage etc. 




Die O BudjuT Srhiffsworfte, 



In einem besonderen grossen Gebäude sind die Aerater unter- 
gebracht, .so die Direktion.skanzlei mit der Korrespondenz, die tech- 
nisciie Abtheilung zur Konstruktion von Schiffen und Maschinen, 
die Huchhaltuiig. das Hatenkapitänsamt u. s. w. 

Die 0-Budaer Schiffswerfte ist derart eingerichtet und montirt. 
dass die pr:ichtig.'?ten Por.sonendampfer mit allem Zugehör und die 
grössten Keinorqueure erbaut werden können und zwar ebensowohl 
die St'hiffskör|)er, als auch die Kessel und Maschinen. Dem entspre- 
chend befinden sich auch zu diesem Zwecke auf der Anlage Kessel- 
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schmiede- und Maschinen-Werkstätten, Eisengiessereieu, Maschinen- 
sehlo88er-, Schiffsschlosser-, Tischler-, Zimmermiinns-, Anstreicher-, 
Tapezierer- u. s. w. Werkstätten, ein besonderes Säge- und Walzwerk 
und ein etwa sieben Kilometer langes Eisenbahngeleise zur Beför- 
derung der Materialien und Konstruktionstheile. 

Sowohl das Schwimmdock als auch sämmtliche Werkstätten, 
in welchen ungefähr 250 Hilfsmaschiuen (Drehbänke, Bohr-, Loch-, 
Schrauben-, Säge-, Hobel-Maschinen) aufgestellt sind, werden mittelst 
elektrischer Kraft im Betrieb erhalten. Den Strom, welcher auch 




Schiffsbau in dor SohifTswcrft«' in «VBudu. 



zur Beleuchtung der Werfte benützt wird, liefert die in der Werfte 
errichtete elektrische Zentralstation. 

Im Zentral-Masehinenhause, zur Erzeugung des elektrischen 
Stromes, sind zwei Maschinen zu je 2:^0 Pferdekraft und eine 
.Maschine zu 100 Pferdekraft aufgestellt; die eine Maschine zu 
2Ö0 Pferdekraft treibt die Dynamo-Maschine, die andere Ma.schine 
zu 250 PtVrdekraft dient als Reserve: die Maschine zu 100 Pferde- 
kraft wird nur zur Beleuchtung und zuweilen, wenn es dringende 
Arlx.'it gibt, nach den Arbeitsstunden zur Ver.«<ehung solcher Arbeiten 
benutzt, welche nur eine geringe Kraft erfordern. Die Dynamos 
sind so eingerichtet, dass sie zu gleicher Zeit einen Drehstrora und 
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einen Gleichstrom liefern. Diese Maschinen weMen von zwei Keaeeln 
gespeist, deren jeder 280 Heizfläche besitzt. Die gesammten 
Hilfßniasebinen Wfrden von (Jl SekundürMotoren 2;etrieben. 

Nebst den Werkstätten ist noch interessant das Materialien- 
Depot, wo — mir Ausnahme der gi'ossen Vorräthe an Holz und 
Brettern, sowie an Eiseuplatten, welche Vorräthe in besonderen, zu 
diesem Zweeke erriehteten Speichern aufgestapelt sind — grosse 
Materialien Vorräthe und die Inventargegenstände der geseilsehaft- 
lichen Falirzeuge aufgehäuft sind; die Werfte besitst ausserdem 
ein besonderes Transporthaus, eine eigene Wasserleitung« ein 
Schätzungsamt für alte Inventarsgegenstände u, s. w. Ausserdem 
gibt es in der Werfte zwei grössere und mehrere kleinere Wohn- 
häuser; in einem der ersteren wolint der Direktor-Stellvertreter; 
in den übrigen wohnen die den Aufsicbts- und Sicberheitädieust 
versehenden Augesteliten. . 

Die Amtslokalitäten sind mit den Werkstätten, Magazinen und 
den übrigen Gebäuden durch ein Telephon verbunden, dessen Länge 
ungefähr 1600 Meter ausmacht 

Die Feuerwehr der Werfte zählt 70 Mann und hat ausgebildete 
Dffi^iere. die im Falle emes Unglücks die erste Hilfeleistung zu 
bieten vermöijeii. 

Das (iesagte resümiremi küiiueii wir behaupten, dass die 
Ö-Budaer Schiffswerfte mit aiieu Errungenschaften der modernen 
Technik und einem eingeübten Arbeiterpersonal versehen ist, so dass 
sie unter den SchiJl^werften der Monarchie den ersten Plats ein- 
nimmt und nicht nur zum Bau und zur Reparatur ihrer eigenen 
BchifTe, sondern auch zur Herstellung aller Arten von Maschinen, 
Kesseln u. s. w. eingerichtet ist. 

Die Fabrik wird von der Gesellschaft, «leren Fitjenthur^i ^ie 
ist, fortwährend mit Arbeit versorgt; so wunleii z. B. im .lahre IH'.tO 
36 Stück Eii5ensi*hlei»psehiJlf mit einem (ievvicht von Cöü Tonnen 
gebaut; ausgebessert wurden 131 Dampfer, 351 Stück Schleppschiffe. 
8 verschiedene Transport- und 60 Verladeschiffe. Den grossen Umfang 
der Fabrik bezeugt auch die Anzahl der Arbeiter, welche gewöhn« 
lieh 1700 beträgt, und jener Umstand, dass seit der Gründung der 
Fabrik 88 Millionen Kronen an Arbeitslohn ausgezahlt wurden. 

Di(! O-Budaer Schiffswerfte hat l)esonders in den letzten vier 
'Tnhren pine grosse Thätigkeit entwickelt. Im Jahre 1894 wurde der 
erste Heckraddnmpf'er der (ieselLseiiatt, «Temesvar» erbaut, mit 120 
Fferdekrälten rür den Bega-Kanal ; im selben Jahre wurde der für 
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die untere Donau bestimmte grosse Schrauhendampfer « Resse!» 
fertiggf'stollt^ mit folgenden Ausmaassen : Länge r>7-9l M., Breite 
7-91 M. Höhe 2 59 M., mit 450 Tonnen Tragfjihigkeit und 350 nomi- 
nellen Pferdekräften; femer die Kad-Kemorqueure «Banhans» und 
«Thomas» mit einer Länge von 620O M, Breite 730 M., Höhe 
2-70 M. und mit 600 Pferdekräften. Im Jahre 1896 wurden die 
Schraubendampfer «Aluta» und «Lom» mit den Ausmaassen des 
«Ressel» erbaut. Im Jahre 1897 der Dampfer «Millennium» und 
«Kuropa» mit folgenden Ausmaassen : Länge 62 M.. Breite 8 5 M.. 



1 




Schwimmdock. 

Höhe 2 8 M., 600 nominelle Pftjrdokräfte, ferner der Schrauben- 
darapfer «Timok» mit d«'n .A.usraaassen des «Hessel». Im Jahre 
1898 die Raddampfer «Mars» und «Venus» für gemischten Dienst 
mit folgenden Ausraaassen: Länge 56 M.. Breite 7 M., Höhe 272 M.> 
mit tOO nominellen Pferdekräften. Die Dampfer «Daniel» und 
«Magyar» mit folgenden Au8maa.ssen : Länge 60 M., Breite 8 M. 
und Höhe 27 M. mit 780 nominellen Pferdekräften. 

In letzterer Zeit sind erbaut worden resp. im Bau begriffen 
und der Vollendung nahe für den; Budapester Lokal- Verkehr 
bestimmten Personendampfer «Sas». «Siräly» und «Turul», mit fol- 
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gendeu Ausmaaasen : Lange 08 M., Breite 6*6 M. nitd Höhe 0*90 M. 

mit :'>oO M. Pforde- 
kräfteii : ferner <lte 
Sehniubendampter 
"Belf^rad» und «Sis?- 
tüw» mit deu Aus- 
maasaen des «Res- 
aeU. Die letzteren 
gleichfaUa in Rech- 
nung f:;ezogen -.t f 
also ^'eit dem Jahre 
1894 1s' D:itii|^f*^ 
mit X0;:SO nojiiiiielleu 
Pt'erdekrätten er- 
baut worden. 



i 



Ar-: 
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FUrdieÖ-Budaer 
Schillbwerfte wurde 
mm Zw eokoder sys- 

teniatisehereii Re- 
paratur der ScliinV 
im Jahre 1890 ein 
^Scliwinimdoi'k au.s 
Eistukünitruktiou 
erbaut. 

Es ist daa erste, 
ausBchlieaalich zum 
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dessen Zentrifugalpumpen durch elektrische Kraft getrieben werden. 
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Der Beirieb der Pumpen mittelst etektiischer Kraft ist selir 
wohlfeil { die Brrichtaug und Handhabung der elektiischen Kraft 
ist sehr einfach, überdies kann sie ohne weitere Vorbereituiigen, 
wanu immer in Betrieb gesetzt werden. Den für dieses Dock erfor- 
derhcheii elektri?e!ien Strom liefert die in rtor Ö-Budaer Werfte 
neiiesteiis errichtete elektrische Beleuchtuogä- und Kraftübertraguugs- 
ZentruLstation. 

Auf der Donau ist es noch allgemem gebräuchlich, die ein- 
zelnen Theile des Schüfekörpers mit Hülfe sogenannter DockprofUe 
aussutrocknen. Bs sind dies entweder ganz aus Heiz, oder aus 
Hohl and Eisen hergestellte, oben offene Profile, deren gepolsterte 
Seiten, nachdem aus den Kästen das Wasser ausge])umpt wurde, 
in Folgf des Drucks des Wasf-»;]-?' 9\Qh nn den trocken zu Icireiiden 
ScliilTskörper kleben. Ihrer Form naeh unter.sieheidr'n wir (ireif-rlei 
Dückkiisten, ii. zw. HallHlock-Küsten. welche »in fiiitT Seite de.s 
iSchififskörpers aiigeljraeht werüea können : ganze Dockkiisten, welche 
beide Seiten des Schilfes zugleich umfangen, und Seitzdock-Kasten, 
welche dem unteren und dem hinteren Theile des Schiflfes entspre- 
chend geformt sind. Diese Doek-Käaten werden vor dem Qebrauch 
mittelst Gewicht« (Ketten) versenkt, an dem Schiffskörper angebracht 
und dann auagepumpt. Der Schiffstheii, welcher in dieser Weise 
freiiremacht werden kann, ist verhältnif!s?n:issi£^ sf»hr klein, überdies 
ist im Dofk-Ka-sten die Arbeit sehi erscliw cit. so dass die Repa- 
raturkoölen sich auf diest in Wege ^elir hoch riteilen. 

Die erste k. k. priv. Doiiau-Dumpfschinahrt-Gesellschaft konnte, 
trotzdem sie in ihrer Ö-Budaer Schiffawerf te drei quer liegende Docks 
hat, jährlich nicht mehr als 50 Schiffe trocken legen und war daher 
genöthigt, viele Reparaturen mittelst Dock-Kästen durchzuführen. 
In Anbetracht dieser Umstände und des grossen Scbifhparkes der 
(lesellschaft beschloss diese, eine wohlfeilere, raschere und zweck- 
mässigere Hebevorrichtung, ein Schwimmdock zu erbnnen 

Vor der Fertigstellung; des Sehwiinindocks konut<'n die einzel- 
nen Fahrzeuge nur in Zeiträumen von 10—13 «Jahren einmal an s 
Ufer gebracht werden, bezw. nach Ablauf einer so langen Zeit wurde 
der Sehiffsboden gerainigt, vom Rost befi'eit, gründlich reparirtund 
gestrichen. Bei den Stromschiffen ist die Reinerhaltung bezw. Glatt- 
erhaltung des Schifl^lHXlenB schon aus dem Gesichtspunkte der 
eiTeichbaren Geschwindigkeft Überaus wichtig. Die von der genann- 
ten Gesell!«chaft im .lahre 1897 in grossem Maa.sstabe durchgeführten 
Scfaieppveräuche haben gezeigt, dass bei einem Schlepper von 650 
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Tonnen und bei einer Geschwindigkeit von 10 Kflometeni per Stande 
die Schleppkraft bei einem Schlepper mit reinem Boden um UV« 

Ideiner ist, als bei einem Schlepper mit l)e\vaehsenem Boden. 

Seit Fertigstellung dieses Docks ist die Donau- Darup f^chiff- 
fahrts (H"sellschaft in der r.a'^f. bei Annahme von jährlieheu 350 
])i)(-'k rasten -00 ScbilTc trocken zu iegrn. so dass jptb's Fnhrzcu^i; 
alU' '^ — f) .lahrt' einmal ßeiTinint und der Boden innen und aussen 
grüiidlicli repurirt werden kann. Dieüe systematische Instand Imltung 
des Bodens kostet, wenn man jShiüch 200 Schiffe annimmt, unge- 
fähr fi. 9200, ein Betrag, weicher ungefähr 4Vi*/« jener Kosten 
ausmacht, welche der Anstrich des über Wasser befindlichen Theiles 
der Schiffe erfordert Die praktische Erprobung der zura Belag der 
Flussschiffsböden verwendeten Farben war bisher sehr erschwert, 
nachdem die einmal anfijeb'gte Farbe erst dann wieder zum Vor- 
sehein kam. wenn am Sehittsboden nur mehr einzelne Spuren der 
Farben sichtbar waren. Mit Hilfe des Docks kann, nachdem das 
Sclüff mit der grössten Leichtigkeit trocken gelegt werden kanji, 
jedes Farfomaterial gründlich erprobt werden. Nachdem die Donau- 
DampfschifAihrts-Gesellschaft jährlich fttr IVi MilL Gulden Kohle 
yerbraucht und der Kohlenverbrauch bei frisch gestrichenen Schiflb- 
böden um lOV» geringer isf, springt die ausserordentliche Wichtig- 
keit dieser Frage in die Augen. 

Bei tler Reparatur von Lecks zeigt siili am besten die auf>er- 
ordentliehe Bedeutung, ja Unentbehrlichkeit eines Schwimmdueks. 
Kin Leck, und sei es noch so klein, kann fachgemäss nur nach 
Trockenlegung des Schiffes reparirt werden, d. i. da« Schiff muss 
mit grossen Kosten auf das Dock geschleppt werden. 

Das Hinaufschleppen eines Plussschiffes in der ganzen Schiffs- 
breite erfordert 1-2 Tage, das Legen auf Dock ebensoviel, der 
Stapellauf einen Tag, zusammen erfordern diese Oi)erationen fünf 
Tasp. während die Hehnnq; «mih'S Schiffes durch «las Dock drei 
Viertelstunden und der Stapellauf ebensoviel erfordert. 

Die Hauptma.<se des auf Seit» 263 im l^uerprortl gezeigten 
Docks sind die folgenden: 

LSnge «J-O Mpt«. 

.A(Mi.>*s('n' FJti'ite ,. ,. 

liiuei-e Lichta , ... I7 ü 

Gaiue» Höl» ... i-i) « 

Mittlen» Hrthe tU*n 8<'Ji\vIiimikr»r|>i'rs 1 < 

Heliprähi(;ki>it ... mt TuntiMi. 
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Das Dock besieht;, wie die beiliegenden Abbildungen zeigen, 
aus drei, von einander horizontai getrennten Schi^immkörpem, 
welciie durch Gitterbalter mit einander verbunden sind. Die im 
Dockskörper in dieser Weise erzielten Ausschnitte haben ihre 
wesentlichen Vortheiie. M:iii muas nämlich in Folge des?*»n weniger 
Wasser in das Dnck t'inl:iss(»n und aus d(Mn«e!l)pn aiisiuimpen; 
ausserdem kann zur I)uri.'lifiilu uno: d^r am Sciiitl'sköriK'i- /n Ix-wi-rk- 
atelligenden Arbeit und zum TuKkiien des Anstriche» mehr Luft 
und Licht eindringen, als bei jedem anders koustruirten Donk. Aus 
diesen GrQnden empfiehlt es sich, so konstruirte Docks aacta ftfr 
SchifTe von grösseren Dimensionen, besonders für solche mit hohen 
Seitenwänden zu bauen. Die Frage der Stabilität kann unter allen 
Umständen leicht geldst werden. 

Die an den vier Ecken der Docks stehenden wass-fnlieht- n 
Thiirme gelien dem Dock seine Stabilität und <l!*'ncn zu,i;ieich zur 
Aufnahme der durch <iie t^lekti isclie Kiatr s;- tu heiieu ("fiitrifuixal- 
Pumpen. Zwei Thürme sind mit einander durch eine iu der Läugen- 
richtuug der Docks gelegene Brücke verbunden; auf einem der- 
selben sind die Handräder sämmtlicher Triebvorrichtungen unter- 
gebracht, wodurch das Manipulationspersonal der Docks auf einige 
Mann reduziit vrird. Auch die drei Schwimmkörper sind vollkommen 
Wasser- und luftdicht hergestellt und bt>i den einzelnen Details ist 
grosses (iewicht darauf gelegt, dnss der ganze Schiffskörper von 
aussen leicht ^♦'^5topfr wordfMi könn»* und dass man nicht crenöthigt 
sei. in der ganzen ivonstrukiion die * inzf'lnpn Gitterstangen nach- 
zusrhniii'den oder zu biegen. Im (trus.sni und Ganzen i.st dif'se 
Konstruktion dieselbe wie bei den anderen, aus Eisen konstruirten 
Docks. 

Durch wasserdichte Querwände ist der mittlere Schwimm- 
körper in vier, die zwei anderen in je zwei Abtheilungen getheilt. Im 
mittleren Theile des Docks sind — wie dies üblich — du- Wirbel- 
klötze unterg<'bracht. Die Wirbelklötze bestehen aus vier Theilen, 
welche in Keiltbrm ausgewechselt werden können; ihre Gesammt- 
ilöhe beträgt 750 Mm, 

Zu Seitenstiitzen der SchitTe sind tek'.<k<)i)törmige, horizontale 
Haiken an;;ebracht. Die.<e Seitenstützen kommen wegen des ver- 
hältnissmässig sehr vollen Schillskörpers und des glatten Bodens 
sehr selten zur Anwendung. 

Zur Stutze dienen auch noch 14 Stück Bodenstätzen, welche 
in der ganzen Länge des Docks gleichmlissig vertheilt sind und 
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von welchen aechs kttner und acht länger sind. Die Bodenstützen 
können mittelst einer gesahnten Stange von der erwähnten Korn- 
munikationsbrUeke aus gehandhaht und In jeder Stellung &drt 

werden. 

V^on den Centrifugalpumpeii ist je eine in jedem Thurm an- 
gebracht. Diese Pumpen worden durch direkt pini^p^chaltcte Elektro- 
motoren mit Gleichstrom getrieben, deren ümdreiiuiigsziffer per 
Minute lUO ausmacht. Die stündlich gelieterte \Va.sserüienge beträgt 
bei einem Konsum von So — W) Pterdekriiften 2000 M'. Die Köhren- 
leitung der Pumpen ist aus Qusseisen, ihre Länge beträgt 140 M., 
ihr Durdmiesser ist 250 Mm. Die zwischen den Schwimmkörpern 
befindliche Rttbrenleitung besteht aus Schmiedeeisen. Die Regelung 
der Wassereinströmmig geschieht mittelst Schieber, welche in der 
Röhrenleitung gebaut sind und deren Handräder im oberen Theile 
des Thurmes placirt sind. 

Die Wrseü kling de» Docks dauert 50 Minuten, die Hebung 
deesseiben hüciLsteu.s 35 Minuten. 

Der elektrische Strom wird mit einer Spannung von 250 V. 
mittelst einer auf Masten beweglich befestigten Leitung aus der 
elektrischen Zentralstation der Werfte eingeleitet, in der Weise, 
dass das Dock auf eine Entfernung von 30 Metern vom Ufer gebracht 
werden kann. 

Die einzelnen Theile des Docks haben folgendes Qewicbt: 

Nii>."'! ^ 130 Tonnen. 

PInttfii 185 0 

NIeteu 8 « 

VerhinduiiKxpiHtten 12 v 

H(>l7N>staDdtheile 20 « 

Karti^n _ 2 c 

MaBrUnenbeaUUidtbpile 16 c ^ 

PumpfMi snmint der Sliuichfni* i> « 

Rohn'nh'itung « 

.Muutirunji 6 « 

ZoBADuneD ... 400 Tonnon. 
Das ganz in der Ö-Budaer ScbifTswerfte gebaute Dock wurde 
aus den von der RimamurÄny-8alL::(')tarj;uier Eisenfabrik gelieferten 
Materialien herirestellr. u. zw. nach den Knt\vürf»!n des leitenden 
Oberingeiiieurs Wiilielm Kenner. E> wurde am 11. 'läniier 181)6 
bei einer Kälte von 15 üraU iu lietrieb gesetzt uuU funktiouirt 
seither ununterbrochen. 

Mit Hilfe des Docks können kieiiiei«" ik'paratur-Arbeiten leichter 
verrichtet werden, weil die Kosten der Trockensteilung im Verhält- 
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uii^e zu den Kosten der Reparatur nicht gi'066 sind. Die Donau- 
Dfunpffichiffahrta^Gesellachaft stellt ihr Dock auch fremden Gfesell- 
Schäften asur VerfOgang ^ können bei Berttcksichtipmg der 
eigenen Arbeiten auch fremde Schiffe gedockt werden. Die Preise 
sind »ehr massig and es wird bei riem Docken der Körper des Fahr- 
zeuijf'!^. Itt ziehungsweisH des SehifTcs nicht in Anspruch genommen, 
w-ilirrnd das HinausschN piieu dei» tSchifläkürpei*8 auf das Trockene 
zuueilt-n sehr jj^efahrlicii ist. 

Indem die Thätigkeit der Ü-Buda^r Schitrswerlte volUtandig von 
der Donau-Dampf echiflfohrts-Gesellsehaft selbst in Anspruch genommen 
wird, muaate fUr die Bedürfnisse der Privatechiffahrt natürlich 
anderweitig geseilt werden. 

So kamen die am hiezu be3(mders geeigneten Unken l^ter des 
Ujpester Hafens l)etindlichen St'hilThau-Unternehmungen zu Stande, 
welche ,)ahrzehnte hinfhnvh mit weehsehviem KrtViIsjc fiiktionirten. 
wahrend sie heute bcnürhrlirli uT'krättiür, und den gee^ieigerlen 
Anforderuiii^ea der Schitlbau ludu^tiie entsprechend eingerichtet, 
bereits einen hervorragenden Faktor des erfreuÜclieu Aufscluvuuges 
der Donauscbiffahrt bilden. 

Die erste kleinere Sehiffswei'fte im Ujpester Hafen errichtete 
Josef Haiimann im Jahre 1860. Sie bestand bis 1867 und erbaute 
in dieser Zeit mehrere eiserne SchleppschifTe und l)e8chäftigte sich 
Ti' ltsfbei auch mit SchifT.-5fHp;iratnren ; im Jahre 1867 verkaufte 
Hertmann rüp Fal)rik der damaii^i'ii rimai'i>(.'h-Hf'l*^ischi'n ^^:lSl'lti- 
nejifalmkö-Aktiengesellschatt. welche sjtatfi' zur Giim(lla;:v (1er jetzi- 
gen grossiirtigeu Musciiinenlabrik der kün. ung. Staiusbaluien wurde. 

Ind^s arbeitete die Fabrik unter seiner Leitung weiter, die 
Aktiengesellschaft jedoch Uiste sich schon 1870 in Ermangelung der 
erforderlichen Kapitalien auf. Inswischen (1868) kam mit Staats- 
hilfe <lie Ungarische Kiumaner SchifThau-Gesellschaft zu Stande, 
welche in der Mitte des Ujpester Hafens am linken Ufer eine grös- 
sere SchitTtjau-Anla^'e errichtet-'. 

DioHt' inaicir uro>>ianir'M*'i:t«' Sehdfswnrft t'ulwickeltH während 
ihres füaljährigen IJcsrandrs eine grosse Thatij^keif. Sie haut«* iür die 
damals gegründete «Uiif^ai ische-Dampfschirtahrt^ä-Akticugesellschaft» 
lOgrossere Personendampfer, 18 Uemorqueure,femerfar die Kriegsma- 
rine die Donau-Monitore «MiU^os» und «Leitha», sowie auch viele eiserne 
Schleppschiffe für die Privatschiffahrt. Nachdem aber die erwähnte 
Dampfschiffafirfs-(us('!lM'halt (welclie im -lahre 1874 ebenfalls zu 
bestehen aufhörte und ihre Hcbiffe der Donau-Dampfschiffahrts- 
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tieaellachaft Uberiiess) ihren Schiftapui-k vollatändig ergänzt hatte, 
konnte die Fiumaner Schifl^werfte keine Bestellungen mebr bekommen, 
weshalb aie im Jahre 1873 ihre Thätigkett einzustellen gezwungen war. 

Nach dem Aufboren der belgischen Scbifl^fabrik errichtete 
Josef Hartmanu im Jahre 1870 am untersten Ende des linken 
Uji)e3tei* Hafenuters neuerdings eine «^rossiingeleste SchiflTswerfte, 
der es wiihrcn«! ihn-s zplinjähi-i^fti Rt'sfanflea auch i^olnns. snitens 
der ruinaiiii»c'lien öciiilter vielf Hestelluimvn m eriialten und neljäthei 
auch für die vaterländischen Bauunternehmer und iSchiffahrts- 
Unternehmuugen zu arbeiten. 

Die Fabrik baute nur in der erwähnten Zeit fQr Rumänien 205 
Stück eiserne ScbleppsehilTe mit einzeln 600 Tonnen und 6 Stück 
Dampfer mit einselu 300 Pferdekräf ten, ferner für Ungarn 1 grossen 
und 3 kleinere Dampfer, woliei sie auasercieni noch viele Schiffs- 
reparaturon ausführte. Zn den rumänischen Dampfern wurden die 
Kt'sael und Maschinen in der Schwoiz. zu ungarischen aber in der 
Maschinenfabrik der damaligen «Ersten Ungarischen Maschinenfabrik^' 
AktienKeHf^lInchaft » f r/eug t. 

In dieser Werfte wurde auf Bestellung eines rumänisjchen 
Schiffsuutemehmei's der Seedampfer «Mon Plaisir» gebaut, welcher 
in dieser Art das erste Produkt der ungarischen Schifläbau- 
Industrie ist. 

Nach Auflösung der ungarischen DampfscbifTahrts-Aktiengesell- 
schaft im .lahre 1873 errichtete der gewesene technische Direktor 
fi^rselben. Hermann Schoeuichen eine Schiffswerfte. und es gelang 
iliin auch sowohl im Tu. als auch im Auslande grostie (losehäfts- 
vcrhiiiüuugen anzukuiiplen. tu dnäs die Fabrik l)it? zu seinem im 
Jahre 1889 erfolgten Ableben 140 verst-hinlene Schiffe baute. 

Die Hartmann'sche Schifßjwerlte ging im Jahre 1880 in den 
Besitz: der Prager Maschinenfabrik über, Hartmann aber errichtete 
1884 wieder eine neue Werfte, welche indess sammt der Schoe- 
nichen'schen von der Ungarischen Eskompte- und Wechslerbank 
angekauft wurde, während die Scliiffswerfte der Prager Maschinen- 
fabrik von der ungarischen Bank für (bewerbe und Handel erw orben 
wurde. Von kurz^^r rjebensdaufr war dir* inzwisrh^n errichtete 
Fabrik von Hänisch und MIady, welche einige Dampfer und Schlepp- 
schiflfe baute. 

Die ausserordentliche internationale Wichtigkeit der Donau- 
Schifbhrt, und die von Jahr zu Jahr steigenden technischen 
Anforderungen an den Schiffbau machten die Erstarkung der 

18* 
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ungarischeu Schlfrsbau-Iudustrie immer mehr vQnschenswertli, 
damit den gesteigerten Auforderuiigen entsprochen werden 
könne. Die Privatiitiremehmungien konnten in Ermangeluni; aus- 
reichenden Kapitals lieinen bwleutenden Fortschritt im Schiff- 
bau aufweisen und mit der mächtigen KonkurrHüz des Aus- 
landes nicht Schritt halten. Als ^anz neue Aera aut <it'm Gebiete 
der Schiffsbau-Indutitrie mus^t«' sonach ih\B ZiistanrI. kommen jener 
zweigrossan/jelefftcn. im .lahre l.SUO entstandenen Scijirt- und .Msischi- 
nenbau-Uuteruehmungeii Ijes^rüsist werden, niimlich die von der anga- 
rischen Bscompte- und Wechslerbanlc nnd von der ungarischen 
allgem. Kreditbank aus den zwei SehilTswerften von Schoenichen 
und Hartmann, die andere von der ungar. Bank für Gewerbe und 
Handel unter der Firma «Danubius» Schiffl)au- und MarJchineufabrik 
Aktien-Gesellschaft mit einer Million (Julden Stammkapital. 

Diese beiden (iesellschaften vereinigten sich im Frühjahr lJ^VH> 
und die Unternehmung nahm den Titel an: «D;iiiiiliiii> Schoenichen- 
Hartmannsche vereinigte Schiffs- und Maschiiientabriks - Aktien- 
gesellsehaft.'« Der Hauptfubrikutionszweig des neuen Etablisse» 
ments ist der SchifTsbau, auf welchem Gebiete es berufen ist^ 
nicht nur die Bedürfhisse der Donau-SehifFahrt, sondern auch den 
SchifTsbedarf der Orientländen namentlich der Balkanstaaten und 
des südöstlichen I\uss]and zu decken. In der Erfüllung dieser 
wichtigen volkswirthschaftllchen Mii^sion wird diese in der Mon- 
nrchi«' einen eisten Platz einnehmende Schiffswei tte durch ihre 
günstiize I,ai;e und durch ihre auf dem technischen Niveau unserer 
Zeit stehende, gnissartige l^^inrichtung wesentlich ijetordert. 

Das Etablissement, welches vom südliciien Knde des Neu- 
pester Hafens fast bis zur neuen Donaubrücke reicht, bedeckt eine 
Fläche von 13-3 Hektaren und ist durch ein eigenes Geleise mit 
den ungarischen Staatsbahnen verbunden. Der Hafenquai ist im 
grössten Theile der LUnge des Btabiissements zu Zwecken des 
Schiffsbaues sehr geeignet und steigert vermöge .seiner grossen 
Ausdehnung die Lieferunu^fliliiiikeit des Ktabiissenients. Die ver- 
baute Fläche hoträfit beiliiuÜg 1 1 llektai'e. der Werth der Bauten 
und Investitionen i.st 2 3 Mdlienen liuldeii. I>ie Triehkratr liefern 
Dampfmascliinen zu 550 Pferdekrätten. wovon 220 Pienlekralte 
durch elektrische Kraftüliertragung vermittelt werden. Der Stand 
der Arbeiter variirt unter normalen Verhiiltniasen zwischen 1000 
und 2000, doch sind die Einrichtungen auf die Beschäftigung von 
3000 und mehr Arbeitern berechnet. 
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Iii ilei- Werfte siud bisher 871 grössere Fahrzeuge liergestellt 
vrorden. Von diesen sind besonders tiervonuheben die für die 
Donau-Flottille gebauten Monitore «Körds» und «Sxamos», sowie 
die für die Ungariscbe Fluss- und SeescMffahrts « Alctiengesell- 
schaft gebauten \ier grossen Salondampfer zu je 820 Pferde- 
kräften. Die gelieferten Schiffskörper vertheilen sich folgeiider- 
massen : 2 Kriegsschiffe, 3'J Pfrsonen- und Lasten IJadilainpfer. 
07 Personen- und Lasten-Schraubendanipfer. 1 Taueherschift" (zu 
den I\<uiilirung8arbeiten am Eisernen Thor), 3 \ fiseiikunffs-Schrnu- 
bendüiiipttr, 7 Wohnschiffe. 15 Baggerschiffe, H Elevatoi-sciüffe, 
11 Eisen- und DamptYäliren, 1 Sehwimmkrahu, 1 Scbwimmwerk- 
Stätte, 1 Felsbrechersebifll 49 Rj^hrenpontons, 19 Petroleum-Tank- 
schiffe, 632 eiserne Schlepper mit einer Tragfähigkeit von 300—2000 
Tonnen. 

Andere I^\il)rikate der vereinigten Fabriken sind : Kcasel« 
allerlei Hes<M-\ oirs. ßrücken, Eiseukonstruktiouen, Eisenbahn-Waggons, 
Turbinen. Eij^nuischinen ii. s, \v. 

Den guten Ruf »lf>H l nteniehniens iM /^eiigt aucii d* r l'msrand, 
dass aus den siidöätliehen Theilcn Kusslands das Vertrauen sicli in 
immer neueren Hestellungen offeiiliart, was bei der seit Jalii-en 
fühlbaren Belanglosigkeit des heimischen Bedarfes an Schiffen für 
unsere Schiffsindustrie Überhaupt und für diese Unternehmung ganz 
besonders eine erfreuliche Erscheinung ist. 

Der dritte, gleichfalls beachtenswerthe Faktor der ungarischen 
Schiffbau-Industrie ist die Xicholsonaehe Masehinenfabriks-Aktien- 
gesellschaft. dieselbe l)esitzt nebst ojner separaten Maschinenfabrik 
im Ujpester Hafen eine Schiffsu crlre. Diese Firma begann den 
Schiflljau im dahre IHOl, als sie <iii' im lirsitze vnn «Hiiiiiscli und 
MJädy» gewesene Schiffswerfte übernahm, die^eibe im .Jahre 18U3 
auf ihren gegenwärtigen Platz veisetzte und erweiterte. 

Auf dem Gebiete des Schiffbaues wurde von Seite dieser 
Fabrik als erster Versuch, die Umgestaltung der Maschinerie des, 
das Eigenthum der «Deveny-Kadvanyer Donau-Regulirungs-Unter- 
nehmung» bildenden Raddampfers «Valpo», B])äter «ßodoky», 
beziehungsweise der Einbau einer neuen Komfwund Dampfmaschiiu' 
mit 250 indizirten PferUekräften und eines neuen Kessels vor- 
genommen. 

Nach dieser ijelungenen K'ekuiisii ukiiuu wuiUe für die genannte 
Unternehmung nach dem -Muster des Dampfers «Budoky» ein voll- 
kommen neuer Raddampfer «Beszedes» erbaut. 
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Nach diesem Anfang hat die ächilTswerfte bis zum heutigen 
Tage folgende Dampfet* erl)aut u. zw.: 

Für die k"ni. niiij. Sfai/fscisenbafinni. Den Kaddanipfer : 

«M. A. \'. III.» mit Compouud-Masehine von 2ö0 IIP. 

«Lukju's Hehl > « « a « ;}00 « 

«Wekerle S;in(lui » « Triplex- " •< 500 " 

oGr.iSzapary Uyula» « • « 500 « 

Für tUe H9Ufarisehe F/w*»j#- umi ^^t^t^nffuhrt-t-Akfienffeiiiffl^haft 
Den Raddampfer: 

vAranlcai» mit Compound-Mascliine von 200 IIP. 
«Tatra« > a « « 600 « 

«Mätra» « « II « (iOO M 

«Fätra» « « a « (iOO « 

«Kf'Ic«'-D « « K « (iOO " 

«Xei'tL'S» (( « « « uüü " 

Für Jmef Efff/etdwffi'r. Den Raddampfer : 
«BaufTy» mit Compoand-Maschine von 600 IHr*. 

Für Jal'fjfj und MoriU Weins. Den 8cbraubendampfer : 

«Nemzet» mit Dampf mascliine von öOO IHP 2 Schrauben, 

«Vezer» a « « :iOO «2 « 

«Kati» II c « 250 «1 « 

Ferner für <lie kün. ung. Stuutsnalinen, der Ungarischen Fluss- 
und Seeschit&hrts-AIctiengesellschaft und mehreren Privatschiffahi'ta- 
Unternehmungen eiserne Schlepper mit einer Tragfähigkeit von 200, 
300, 450 und 650 Tonnen und eine grössere Ansah! Zillen mit 

Eisenkonstruktion. 

All «licser St»'lle i^^t noch zu erwähnen, dass die Ungarische 
Flusi?- lind Sceschif1ahrtH-Akt!t'iiiri'>f'Ilschat't im 'Tahre 1M97 in Orsova 
niul im .hiiue isiis in KniDfinun am unteren Ende der «Erzseb^'t«- 
Iiisel Kui'i guiz neue ScliilVsw erfteii errichtet hatte, wekdie Fahriks- 
Aiiiagcii — wenn .seihe aiu li I)etref1's iliier Ausdehnung und der 
Grösse ihrer Werkstätten kleiner sind, als die Ö-Budaer Schiffowerfte. 
so werden dieselben durch ihre vortheilbafte Lage, der Zweckmäs- 
sigkeit ihrer Einrichtungen und mit den neuesten und besten Arbeits- 
maschinen niontirt. auf alle Fälle auf die weitere Entwicklung der 
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ungarischen Fluss.sc'hittbau-liKliistrie einen sehr günstigen Einfiuss 
ausül)en. 

Die ungarischen, respektive Budapester Schiffswerften ent- 
wickeln, wie aus den angeführten Daten ersichtlich, eine sehr 
lebhafte Thätigkeit welche sowohl der wii thschaftlichen Wichtigkeil 
der Donauschiffahrt, als auch der giossen Holle, welche dieselbe im 
Weltverkehr einnimmt, vollkommen entspricht. 
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